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ЗНАКОМЬТЕСЬ: ВАША РЕДКОЛЛЕГИЯ 


Министерство гражданской замацим у нас представляет 
Фипкмонов Юрмй Александровнч, начальнык Главного вгент- 
<тва воздушных сообщений МГА, Он „выходеце мз многостра- 
дальных днспетчеров. Между прочмм, закончил Ленинградскую 
экадемию гражданской авнацын м оэкадемню народного 
хозяйства при Совмине СССР, 

Учмтывая замечания читателей по предыдущим знакомствам 
< редкоппегней с том, что асвонх здорово нахваливаем», 
хвалить Юрмя Аленсандровмча не будем: пусть работает 
как работает. Лучше трудно придумать, 








На 2 стр, обложки 

Стратегический бомбардировщик Ту-160. 

На ковтрольно-истытательной станции идет подготовка к полету модели ВОР-4. 

Летчики Эксперимейтального машиностронтельного завода имени В. М. Масише- 
ва завершили комплексные испытания нового самолета + Геофизика»: высота поле. 
та — до 22 000 м. дозвуковая скорость, способность долгое зремя находиться в возде. 
хе, высотное картографирование, отличные вэродинямические качествя, необычайно 
большой размах крыльев 

Констактия Константиновия Васильченко, начальинк Летно-исследовательского 
института имени М. М. Громова. 

Инженер-испытатель Юрий Каплин, После эксперимента в барокамере СБК-48. 

Аналог орбитального корабля «Буран». 








Ваперий ВЛАДИМИРОВ 





ПЕРВАЯ ЭКСКУРСИЯ 
В ЗАПРЕТНУЮ ЗОНУ 


Подмосковный город Жуковский, Лет- 
но-исследовательский институт имени 
М. М. Громова. Знаменитый среди авиа 
торон, но прежде малоизвестный широ- 
кой публике город, и ззакрытый» испы- 
тательный центр. 

Как быстро летят годы! Я вспоминаю, 
как 20 лет назад ясным летним утром 
переступил с робостью порог проход- 
ной ЛИИ. Все эдесь поражало: я огром. 
ное зелекое леткое поле с серыми 
стрелами валетных полос, и самолеты 
необычпых форм. как бы сошедшие со 
страниц научно-фантастического рома- 
на, и серые громады ангаров. Азрод- 
ромный ветер назевал запахи кероси- 
на, масла, разогретого бетона и асфальта, 
горькой полыни. Это запомнилось на всю 
жизнь. 

И вот теперь надо мной на не- 
большой высоте крутился в высшем 
пилотаже истребитель, где-то сбоку 
стрекотал мелютка-нертолет, а на взлет- 
ную полосу вырулил гигантский транс 
портный самолет Ая-22. В общем, кан 
я понял, несмотря на всю экзотичностЕ 
обстановки, вокруг кипела сложная 
жизнь современного испытательногс 
аэродрома. Откуда же он появнлся, ктх 
ик как засеиретил это место? 
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Боевой вертолет Ми-24 с истребителями Су-217. 
Транспортный самолет ВМ-Т с одной яз ступеней ракеты +Энергияь. 
А-40 «Альбатрос». 























Летающая лабораторня йа базё самолета Ту-16. 
Летающая лаборатория на базе Илх-76 
Летающая лаборатория па базе Ил-7Т6 с опытным двигателем Д-18Т, 





Выло же так. 

В 30-е годы маленький Ходынский 
аэродром в черте Москвы уже не справ- 
лялея с увелкчивающейся с каждым 
годом янтенсивностью полетов. К тому 
же, еще к началу 30-х годов ученых 
уже перестала удовлетворять аэроди. 
намическая труба ЦАГИ. В ней нельзя 
стело испытывать авиамоторы с рабо- 
тающями виятами. Что и говорить о 
самолетах в натуральную величину. 
Исследованяя же моделей в аэродина- 
мических трубах не показывали со всей 
точностью, в как поведет себя реальная 
машина я полете. 


И вот для стронтельства новых ааро- 
динамических натуряых труб и аэро- 
дрома выделили большой живописный 
участок земли за Москвой. Летом 1933 
года начались подготовительные работы, 
в уже в 1935 году заложили первый 
камень нового яли, как тогда называли, 
«Вольшого ЦАГИ, . 


Строительство о:ло понятно как: ведь 
в то время основными «механизмами» 
были лошади я телеги, а инструмен- 
том -- ломы и лопаты. Но тем не менее 
уже в 1936 гоху здесь опробовали ма- 
лые аэродинамические трубы. Через 
три года — большие. В них можно стало 
проводить исследования настоящих 
крупноразмерных самолетов. Вскоре во- 
шел в строй ла то премя лучший в СССР 
и Европе испытательный  вэродром 
И, иаконец, на аэродроме разместился 
созданный на бпэе отделов и подраз- 
деленнй ЦАГИ сам Институт летных 
исследованяй Наркомата ввиационной 
промышленности. Причины его созда- 
няя оказались очень серьезнымя. 


К конау 30-х годов бурно разви- 
лось опытное самолетостроение. Появи- 
лись многочисленные ОКБ. Там соэда- 
вали новые и новые машины, прово- 
дили их испытания, Причем на своих 
мелких, разрозненных летно-нспытатель- 
ных станциях (ЛИС). Маловато в ЛИС 
работало опытных летчикой, ведущих 
инженеров, приборястов. Недоставало 
совершенной измерительной аипарату- 
ры. Технический уровень исследований 
оставался низкям. Длительная я нека’ 
чественная доводка самолетов зодержи- 
зала их освоецие. Случались аварин и 
катастрофы. 


К 1940 году специвлистам стало 
ясно, что без крутого поворота в раз- 
витим летных испытаний и исследова- 
ний, расширения их Тематики обойтись 
нелъзя. Страна явно запаздывала с рел- 
лизацией планов научного и техничес- 
кого перевооружения авиации. Оп нужев 
был, как воздух, этот Институт, охва- 
тивший всю тематику самолето- и деи- 
гателестроения. Здесь сконцентрярова- 
лись заводскяе летные иссладования 
и испытания опытных самолетов. 

Такова история Института. Но ведь 
это пе только здания, лаборатория к 
аэродром. Это прежде всего люди. На- 
стала пора в полный голос вазвать их 
имена. Профессор А, В. Чесалов... 

«С этим предложекяем, — вспоми- 
вал Александр Васильевич, — мы обра- 
тились к Сталину, который принял по 
этому вопросу М. М. Громова и, озла. 
комившись с яашими предложениями, 
написал на докладной записке; +С 
оргаяизацией Института согласен, но 
считаю, что срок организации необхо- 
димо сократить вдвое». 

Нервым началькиком Института стал 


Герой Советского Союза М. М. Громов, 


заместителем по летной части — Герой 
Советского Союза А. Б. Юмашев, авмес 
тителем по науке — профессор, доктор 


технических ивук А. В. Чесалов. Испы.- 
тывались ИС-1, «Нортроп», +Дуглась, 
стратосферные БОК-11 авньконструк- 
тора Чижевского с первыми в мире 
мермокабиной и установкой для реге- 
нерации воздуха. На вовой технике 
летали будущие Герон Советского Союза 
Н. С, Рыбко, Г. М. Шиянов, С. Н. Аяо- 
хин, М, Л. Галлай, пилот первой реяк- 
тивной машивы МиГ.-9 А, Н. Грявчик 
н многие другие’ 

Но первые месяцы работы Ииясти- 
тута — это как бы период короткой 
«разминки». Здесь подробно изучали 
характеристики как свомх, так и нёмец- 
хях самолетов, В мае 1941 года средя 
50 самолетов в парка Института были 
не только новейшие истребителя Яхк-1, 
МкГ-3, но я 10 немецких боевых ма. 
шин — Ме-109, Ме-110, Хе-100, До-215. 

А грянула война, летчики-испытателия 
создали 2-ю ночную эскадрилью в сос 
таво 6-го авиакорпуса ПВО столицы. И 
уже отражая первый ночной массиро- 
заячый налет из Москву 22 июля 1941 
года, М. Галлай и М. Байкалов, летчики 
эскадрильи, сбили два бомбардиров- 
щиха. 

Весь Ипвститут ушел ча фронт? Нет, 
конечно, Ученые, янженеры ин техники 
нспытывали там новые маптины, рабо- 
тали над оовышением летных и б0вых 
качеств серийных истребителей, бом- 
бардировщиков, штурмовиков. Героизм 
требовался но мельший, чем в бою. О 
том еще предстоят рассказать целую 
повесть. 

В 1942 году в Институте зародились 
собственное производство и конструк- 
торское бюро. И какой институт может 
гордитьса боевым ордеком — орденом 
Красного Зяамены! 

Еле малоизвестный факт. В впреле 
1946-го именно в Институте была орга- 
низована новая лаборатория реактивной 
техники. Ее пачальвиком назначили 
М. А. Тайца, Уже в ппреле 1946 года 
поднялись в воздух первые советские 
реактивные истребители МиГ-9 и Як-15, 
нечалась реактивная: эра в советской 
авиации, 

Один за другим с испытательного 
аэродрома взлетали все новые я вовые 
реактявйые машилы авиаковструкторов 
А. Микояна, С. Лавочкина, А. Яковлева, 
А. Туполева, С. Ильющина, В. Мяси- 
щевза, П. Сухого. Возникла идёя спе- 
циального обучения летчиков, В 1947 
году была создана Шхола лелчиков- 
испытателей (ШЛИ). Ее возглавил П, Ко- 
тельников, 


И если уж рассказ получился несколь- 
ко налендарным, то гойдем этим же 
путем. 50-е годы. Важнейшие исследо- 
вания — жизнеобеспечение экипажа 
на борту самолета, соэданиё высотного 
снаряжения и кислородного оборудова- 
ния. Введена в строй термобарокамера 
с рабачим объемом 50 куб. м. Испытыва- 
ются системы охлаждения натурных 
гермокабийп самолетов, первые советские 
скафаяары, проводятся исследования по 
защите от декомпрессии. А ведь это 
был путь в... космос. Да, п космос. 

— Работы по теме «Восток». — рас- 
скалывал мне один из старейших сот- 
рудников Института В, Свергуя, — 
начались в 1969 году, когда к нам пря- 
ехал К. Феоктистов, Ов предложял 
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Заслуженный летчик-испытатель СССР Борис Иванович Юмашев, 
Стенд-треважер отработки взаимодействия экипажа с комплексом управления. 

Иван Бардин — инженер-исследователь. Юрий Сопоз -- зам. начальника отделеяия. 
Подготовка к эксперименту на центрифуге. 














Стенд воздушного боя 

Летчик-испытатель Юргис Кайрис — чемпион мира по высшему пилотажу, член 
сборной комакды СССР по самолетному спорту. 

Летчики-испытатели Экспериментального машиностроительного завода ямени 
В. М. Мясищева (слева направо): заслуженный летчик-испытатель СССР Аватолий 
Кучеремко, штурман Владимир Самсонов, бортлнженер Ворис Айзатулин, бортра- 
дист Владимир Ладуков, заслуженный летчик-испытатель СССР Эдуард Чельцов, 
штурмак Александр Ватропян 

Су-25УТ 











руководству лаборатории, замимавшейся 
тогда средствами спасения летчиков, 
решеть рад технических проблем по 
обеспечению жизнедеятельности, спасе 
ния Космонавт в на старте прин по- 
мощи катапульты, а также при при 
землении. 

В Институте на базе самолета Ту-104 
создали летающую лабораторию: это 
в ней «испытали» невесомость. Первый 
полет в «земной космось состоялся в 
феврале 1960 года. Самолет пилоти 
ровалн Герои Советского Союза Ю. Гар- 
паев и С. Анохин. «Пассажиром» летал 
будущяй первый космовавт планеты 
Ю. Гагарин и его товарищи по отряду 
космонавтов 

— Люди быстро привыкали к своему 
необычному опуумению состояния неве- 
сомости, — вспоминал Герой Советского 
Союза, заслуженный летчик-испытатель 
СССР, генерал-майор авиации В. Васин, 
участник тех полетов. — А сами «ио- 
леты на невёсомостье требовали от эки 
пажей самолеётоя-лабораторий искляючи- 
тельной точности пилотирования и вы- 
полнеяия режимов. Экяпажн возвра- 
целясь, что называется, зв мыле», По- 
тому что приходилось следить за выдер 

иванием ноля перегрузок по всем трем 
осям координат, а также за работой 
двигаталей в условиях невесомости, хо- 
дом эксперимевта, безопасностью по- 
лета 

А вот теперь на воздущно-космичес. 
кий аппарат +чБуран»+ спешат космо- 
навты-исследователи. Рядом с «Бура- 
КОМеь — необычная машина с дву- 
мя иилямн -- М-3 +Стратосферао... 
Это пока первая короткая экскурсил 
за несколько рядоч колючей ороволоки 
запретной зоны и грозный пропускной 
режим. Будут новые и, думаем, более 
интересные, как и все, что впервые. 
Начнем уже в этом помере, который 
редакция попыталась сделать подар 
ком к 50-летяю Института с большой 
буквы. Итак, в путь, 





Валерий ЕЛИСАВЕТСКИИ 
инженер-ислытатель 








«ЛЛ» ИДЕТ В 


СТРАТОСФЕРУ 





ЛЛ — (летакищая лаборатория) — 
это огромный бело-голубой самолет. В 
то солнечное утро он стоял в бетонном 
кармане укрытля. чернея ртами рас- 
крытых люков. Сверкало остекление 
кабин, блистеров. Под стремительным 
узким фюзеляжем висело срезанное с 
двух концов яйцо мотогондолы. Вот 
оно — самое интересное: здесь уста- 
ковлен для испытвния турбореактив- 
ный двигатель. Пока командир воздулт- 
ного корабля заслуженный летчик- 
нспытатель СССР Борис Иванович Юма- 
шеёв осматривает сизружи самолет, а 
второй летчик, штурмап и радист 
занимают свои места. я протиснул- 
ся через люк в корму ЛЛ. Быст- 
рю надел парашют, пристегнулся при- 
зязными ремнями катапультного крес- 
ла, проверил связь, давление кисло- 
рода, необходимого для дыхания на 
большой высоте, В полете выполняю 
обязанности помощкика ведущего инжеё- 
нера. В мои обязанности входит вклю- 
чение и выключение аксперименталь- 
ных систем испытывяемого реактивного 
даигателя, а также яаблюдение в перя- 
скоп за его поведением зв полете. 

И вот взлетная полоса стремительна 
ушла вниз и назад надежного трудяги 
Ту-16. Пока ЛЛ набирала высоту, я 
вспоминал историю появления ее пред- 
шественников. А ведь немало накопила 
она интересного, и за такой сравнительно 
короткий срок, 

В начале 30-х годов, котда увеллчи- 
лись высоты полета машик, условия 
работы их моторов стали существенно 
отличаться от тех, что создавались при 
испытаниях на +земных» стендах. Ония 
не могли воспроизвести изменения ско- 
рости, углов атаки, скольжения, пере 
грузок. Особенно на неустановившихся 


режимах полета. Именно тогда и поя- 
вились первые ЛЛ. Например, на базе 
самолетов АНТ-4 и И-15. Тогда испыты- 
вались первые в СССР праямоточные 
пульсирующие реактивные двигатели. 

После окончания Великой Отечест- 
венной войны возникла необходимость 
проводить в полете научные работы так 
называемого —+опережающего харак. 
тера», в которых бы решались вопросы 
сравнительно недалекого будущего. 
Именно тогда выяснилось, что ТРД для 
обеспечепия надежной эксплуатации 
нуждаются в доводке только в полете. 
Все это усложнило методику летных 
испытаний и исследований, создания 
особо точной уникальной аппаратуры 
лл. 

Сейчас ЛЛ делятся на два типа. Это 
универсальные, на которых можно уста- 
навливать двигатели разных типов. 
На других — испытываемый двигатель 
помещается на месте серийного. 

Универсальную ЛЛ оборудовали экс- 
периментальной подвеской. На ней рас- 
положили опытный двигатель, раму 
его подвески, мотоговдолу, агрегаты 
систем. Подвоска крепятся к силовым 
элементам сямолета-носителя. При по- 
мощи специального гидроцилиндра она 
убирается в бомбоотсек. В полете под- 
веска выпускается и производится аа- 
луск содвесного двигателя. 

..На высоте 4 тысяч метров мон 
размышления прервала команда Юмяа- 
сева: 

— Экипажу нвдеть кислородные мас- 
ки и доложить об исполнеиии! 

Кормовая кабина самолета-лаборато- 
рин, как и кабина летчиков, конечно, 
загерметизирована, но на случай ее раз- 
герметизации, а также для зашиты эки- 
пажа от кислородного голодания, мы 


должны надеть кислородные маски, В 
кабине же создвется избыточное дав- 
ление воздуха. 


В эту минуту вспомнились расска- 
зы старых ведуших инженеров о по- 
летах на перзых лабораториях. Ка- 
бины их были негерметичны. От 
50-градусного мороза не спасала да- 
же меховая одежда. Порой от не- 
достатка кислорода людей охватывало 
такое чувстио равнодушия, что нычего 
вё хотелось делать, ни о чем не 
думать. И только невероятным усилием 
воли шедущий инженер мог заставить 
себя продолжить эксперимент. Сейчас 
же на ЛЛ почти комфортные усло- 
вия. Бсли станет очень жарко, вот 
тумблер — включай вентилятор. И если 
забыть о том, что под тобой ката. 
пультное кресло, то можно вообразить, 
что находишься в каком-то широно- 
экранном кинотеатре и смотришь через 
блистер стереофильм о красотах зем. 
ли и неба. Но такая идиллия опро- 
должалась недолго: через какие-то пол- 
часа на 12-километровой высоте Борис 
Иванович скомандовал: 

== Запустить экспериментальный 
дьигатель. Ведущий инженер, можно 
работать! 


Владнмир Лапошик, педущяй ин- 
женер 1-го класса, выполнил команду. 
Я вижу, как заврещались стрелки, 
показываницие обороты, температуру, 
давление топлива и масла. Предо 
мною — в миниатюре приборная доска 
будущего самолета. Правда, на ней не 
хватает пилотажно-кавигационных при- 
боров. Зато приборов контроля опыт- 
ного двигателя предостаточно. И вдруг 
двигатель не запустился. Лапошия ста- 
рается’ спокойно скомандовать мне: 


7 


— Помощник ведущего инженера, 
включить кислородкую подпитку за- 
пуска! 

— Есть| — отвечаю. 

Отворачизаю вентиль. С кислородом 
двигатель нехотя, но запускается. Вот 
лем и хороше профессия ведущего 
инженера, что он может всегда вме- 
шаться в ХОД запламированного эксие- 
римента, внести свои коррективы и 
получить нужные результаты не в не- 
скольких полетах, в в одном. А это 
немвловажно, поскольку цель испыта- 
ний заключается в качествёеняом их про- 
ведении в самые кратчайшие сроки. 
Это ве только выягрыш во времени. 
но и экономия государственных средств 
к мпародных денег, отоущеяных ва 
летные исследования. 

В свою планшетку я заношу точку 
запуска. К концу полета у меня 
должен получиться график высот и ско 
ростей полета, яа которых запускается 
иля нет опытный двигатель. Порою я 
гляжу в перископ и Ффиксмрую ха- 
рактер и цвет пламени. По нему тоже 
можно судить о «праве» исследуемого 
мотора. После запусков конечно, пой- 
дут установившиеся режимы, перемея- 
ные, сбросы и приемистости. В общем 
ведущий инженер будет производить те 
манипуляции рычагом упраяледия дви- 
гателем, какие бы делал настоящий лет- 
чик на обычном серийном самолете. Если 
сказать проще, ведущий инженер за. 
иимался испытаниями этого двигателя, 

К сожалению, эта профессия неспра- 
ведливо обойдена вниманием в авиа- 
ани, Всегда и везде на первом месте 
стояли и стоят лотчики-испытвтели. 
Хотя ня самом деле у истоков вспы- 
тательной работы находятся ведущие 
инженеры, А первые конструкторы само- 
летов были и летчикамя-испытателя- 
ми, и инженеремя по своей основной 
профессни. Стоит вспомнить имена — 


А. Фармвма, Л. Блерио, И. Сикор- 
ского и многих других энаменитых авия- 
торов. Одкям из первых советских ии: 
женеров-испытателей участвовал в @0- 
летах ученый-вэродикамик В. Ветчин- 
кин. Они не рез поднимался в небо 
для проведения экспериментов. Благо- 
даря таким ведущим инженерам, как 
Е. Стомая. М. Тайц, А. Чесалов и 
многим другим был обеспечен успех 
сверхдальних перелетов В. Чкалова я 
М. Громова. 

Что же касается испытаний в 803- 
духе ТРД, радно и другой спецап- 
паратуры, то главная фигура я этих 
нспытаниях — редущий инженер. Ведь 
ЛЛ — это огромный летающий стенд, 
ва котором летчик-испытатель лишь 
выполняет роль водителя — по прямой 
ливни и с определенной скоростью. 
Правда, работка не из обычных. Ведь 
ны воздушные ямы, ни сильное воз- 
действне работающего опытного двига- 
теля не должны машину сбить с пути 
истинявого. 

После полета — летчики идут отды- 
хать, 8 у ведущего инженера начинается 
основная доля работы. Ему необходимо 
организовать проявку я расшифровку 
полученяых материвлов, сделать быст- 
рый экспресс-анализ результатов. Нако- 
нец, организовать следующий полет, Аж 
поежился, когда подумал, сколько же 
надо согласовать вопросов с разлячными 
службами, утрясти сроки проведения 
испытаный и заполнить полетный лист 
с заданием. В учет берутся даже харак- 
тер, темперамевт, ваклонности и опыт 
летчика-испытвтеёля. 

Почему? Да вот случай. В одном яз 
полетов точно на такой же ЛЛ ведущему 
инженеру показалось, что горит подвес- 
ной жидкостиой редктивный двигатель. 
Только сообщил 06 этом командиру 
воздушного корабля, сразу и катапуль- 
тировался. Экипаж, коцечно, тоже поки- 


нул самолет. Потом выяснилось, что 
эл языки оламени зедущкй инженер 
прияял сполохя солнца на гондоле 
подвеского двигателя. Из-за чепухя 
была потеряна ЛЛ стоямостью в несколь- 
ко миллионов рублей. 

И, конечно же, испытания есть испы- 
тания. Назову сейчас никому ие извест- 
ные фамилии героев — инженеров, по- 
гибтих в полете — А. С. Карпов, 
А. Е Врук, С. А. Мальберг, Д. А. Гинс- 
бург, М. Е. Рылвев, Р. Г. Ленский... 

Я ориник к окуляру перископа. 
Подвесной двигатель’ заработал с таким 
ревом и грохотом, что самолет-носитель 
едва неё встал на дыбы, как норовистый 
конь. Оп задрожал от мощиого рыка 
чудовища, которое проснулось в ТРД. 
Сильло пибрировала приборвая доска, 
в кабяне стоял вдский шум, заклады. 
вало ушн. Воздух за кормой ЛЛ пуль- 
сировал, рвался на куски и отбрась- 
вался в сторову мощной голубоватой 
струей. Несколько таких режимов рабо- 
ты, и (я заметил по топливомеру) горю- 
чее заканчивается. Лапощин говорит: 

— Командир, задание выполнено 
полностью. Можно идти домой. 

ЛЛ после двух часов необычного по- 
лета неспешно зынырнула из страто- 
сферы. Лениво переваливалась на раз- 
воротах с крыла н8 крыло, как лодка 
ва чеокрупной волие. Под самолетом 
по-прежнему лежало безбрежное белое 
полё облаков. На самом горизоите мед- 
ленно катилось яблоком по тарелочке 
красяобокое солице. 


На снимке — универсальная летающая 
лаборатория на базе бомбардировщика 
Ту-16. Такую необычную машину эри- 
тели видели на‘ воздушном параде в 
городе Жуковском в День Воздушного 
Флота СССР в прошлом году. 
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ИДУ НА РИСК 





Ярко раскрашенкый в вэрофлотов- 
ские цвета Ми-26 стремительно прибли- 
жался к земле. Коснуюшись ее, резко 
подскочил вверх и тут же рухвул вниз. 
Второй удар оказался настолько силь- 
вым, Что с треском отвалилась хвосто- 
вая балка, машину поззлило на правый 
бок, и она. высекая грузным фюзеля- 
жем снойпы искр. тяжело заворочалясь 
по бетону. 


— Я сидел на правом кресле, -- 
вспоминает заслуженыый летчик-испы- 
татель СССР Владимир Павлович Со- 
мов. — В момент удара бортмеханик 
навалился на меня, а его самого пря- 
давил командир вертолета. Меня сильно 
ударило о борт. Слышу, как ревет пла- 
мя за грузовой дверью, в выбраться 
яикак ме могу. Солице и огонь бьют 
в глаза, и все окружающее вижу в 
каком-то красном тумане. Хорошо, что 
командир догадался аварийно сдернуть 
дверь, Онв отстрелилась, и он выбрался 


нэ горящей машины, за яим бортмехка- 
ник. Когда он освободил мине ноги, 
стал вылезать и я. Наступаю высотлыми 
ботинками на приборную доску, стекла 
приборов хрустят, а мне почему-то очень 
жаль кх давить. Выскочил ва борт: силь- 
но сзади припекало, Стал пересчитывать 
людей: все ли выскочили. Одия, второй, 
третий, четвертый, пятый... А где же 
шестой? Хотел снова лезть в вертолет, 
в штурман мне говорит: «Себя-то @по- 
считай! Тогда все будет в порядке». 
Вздохнул с облегчением и кричу эки- 
пажу: *Ребята, давай отсюда, а то как 
рванет!» И точно. Едва мы отбежали от 
вертолета метров на двадцать, как нача- 
ли рваться топливные баки, азотные 
и кыслородные баллоны, пневматики 
колес. В общем, пока приехали пожар- 
вые, Ми-26 полностью сгорел. Все оста- 
лись живы. Покзлечились, конечно, во 
главное — не до смерли. У жены моей, 
Марианны Борисозны, после этого слу- 
чая сердце ствло пошеливать и волосы 
седые появились. Маня же заштопали, 
подлечили, и я снова стал летать... 





Как ви парадоксально, азария эта 


очень помогла конструкторам  верто- 
лета. Полет был испытательным, Эки- 
важ должен был посадить машину с 
одним двягателем, при полной запранке 


топливом, на ограниченную цо разме- 
рам злощадку, с малой поступетельной 
скоростью. Если, предположим, обычно 
скорость погадки вертолета около 
80 км/ч, то она была почти вдвое мень- 
ша, Для самолета эт, может быть, и 
хорошо, а у вертолета снижение ско- 
рости по горизонту вызывает резкое 
узеличение вертикальной скорости. По- 
этому в рекомеядациях конструктор- 
скому бюро после этого ЧН экинаж 
прадложил усовершенствовать амортизз- 
торы шасси и усилить хвостовую белку. 

Да, именно в сяоёвременном вме- 
шательстве зв конструкцию машины 
и заключается преимущество работы 
летчика-испытателя. И зем пилот опыт- 
нее, тем более весом его вклад. К таким 
летчикам и относился Сомов, в то время 
летчик-испытатель первого класса, че- 
ловек, попавший ка яспытательную 
работу, будучи... пенсионером, 

А начиналось все так. После оконча- 
ния училищя гражданской авиации и 
переподготовки на вертолете Владимир 
Павлович работал с яефтяниками. Дел 
было много, а каждый подет раскрывал 
удивительные возможности вертолета, 
Пряходилось садиться на пятачки в 
лесу, средя болот, летать в сплошном 
тумане, ночью. И наудивительно, что 
через пять лет Сомов стал профессио- 
нальным вертолехчиком. Шло время, и, 
эыйдя ла пенсию но выслуга лет, он 
в 1970 году оказался на распутье: что 
же делать дальше? Летать в МГА и 
выполнять ремесленную работу ему не 
хотелось, а что-то интересное найти на 


удавалось. И тут случай пришел яя по- 
мощь. 


— Вернее не случай, а мой дадя, Ге- 
рой Советского Союза Н. Лацков, — 
усмехнулся Владимир Навлович. — 
помнил его еще © вовиных лет, когда 
он в парадной военной форме, со воеми 
орденами. приехал к нем на нпобывку 
з Саратов. Дядя так поразил меня своей 
выпразкой, шикарным мундиром, что 
мне захотелось хотя бы в чем-то быть 
похожим на него Нё долго думая. я 
потихоньку отвернул летную птичку и 
геройскую звезду. Затем, втиснув нк в 
гяпе, сдвлал литейкые формы, залил 
их свинцом, раскрясил, м ня следую- 
шее утро по двору ходили пать или 
шесть босовогих «Героев Советского 
Союза+. 

Нотом судьба нх развеле, и встре- 
тились они ыного лет спустя. Пенсиосиер 
Сомав приехал к нему в гости в город 
Жуковский. Лацков посмотрел на Сомо- 
ва снизу вверх (а ростом бог племян- 
ника не обидел), покачал головой и ска- 
зал: «Володя? Не хочешь ли ты на- 
чать жизль сначала?». «В каком емыс- 
ле?» — не понял Сомов. «Хочешь стать 
испытателем?». «В тридцать пять дет?». 
«Начинать жизнь сначала никогда не 
поздно! — горячо воаразил дядя. — Тем 
более, в нашем мнституте, где я рабо- 
таю, идет эксперымент; в школу лет- 
чикав-испытателей набирают пилотов 
с большим налетом и стажем работы. 
Цойдегь? + 

Вот тут Сомов призадумался, Нелегко 
все-таки Начинать с нуля. Ведь если бы 
согласился ив это предложение, прив- 
лось оставить Саратов, хорошую двул- 
комнатную квартиру, гараж, дачу на 
Волге. И самое главное — друзей. 
Но.. Ведь он ненормальный человек, 
Сомов. 

Еще когда-то: все дети, как дети, а 
этот строит всякие тележки, молотил- 


ки, приспособления для крестьянского 
труда. А когда в школе увидел 
летающую модель планера, то вообще 
покой потерял. Одважды зе запустили 
высоко в небо, и она полетела в сторону 
дороги. По ней гизвли стадо овец. 
Нланер упал им под ноги, животные 
эго растоптали. Парень очень расстро- 
илоя. Понес обломки домой. Там разло- 
жил плвиочки м реёчки, 
модель восстановить. И хотя до этого 
времени ни разу не видел планерь, 
собран его и сдалал даже копию. 

В зосьмом классов с друзьями ре- 
шили оеделать настоящий планер А-1. 
Чертежи нашел з журнале «Крылья 
Родины». И несмотря на то, что не 
удалось До конца довести дело, ва- 
мять осталась на всю жиань... Нёт, он 
все-таки согласился. А жена сказала: 
*Володя, как ты, так и я». В 1971 году 
Сомов был зачислен в Школу летчи- 
кав-иепытателей... 

При первом знакомстве Сомова с испы- 
тательным аэродромом начвельник лет- 
ного комплекса Герой Советского Союза 
генерал-майор авиации В. Васин повез 
по стоянкам самолетов м вертолетов. 
Сказах, Что ему предстоит ке только 
изучить все аппараты тяжелее возду- 
ха, которые =сть в Летио-исследователь- 
ском институте, но и вылететь на них 
в короткий срок. Ведь настоящий лвт- 
чик-непытатель должен летать на эсем, 
что летает, и даже на том, что летать 
теоретическя не может. 

Группа наборе в Школу летчиков- 
испытателей (ШЛИ), в которую попал 
Сонов, занималась по сокращенной 
программе в течение одного года. Аэро- 
динамика, методика зыполнения исвы- 
тательных полетов, теория турбореак- 
тивных двигателей — не перечесть тех 
дисдипяин, иоторые преподавали масти- 
тыв ученые ЛИИ А. Акимов, В. Пипе- 
кин, А. Коновалов. После онончания 
ШЛИ Владимира Павловича зачислили 
в яертолетный отряд. И потекли будни 
испытательной работы. 

Как просто сказано: будни... Сомову, 
летчику с солидным стажеы, доверили 
исследовать устойчивость и управляе- 
мость скоростных вертолетон, В его лем- 
ной книжке появились названия винто- 
крылык машин Ми-24, Ми-28, Ми-28, 
др. Он участвует в макетных комис- 
сиях, полетах по перевозке грузов на 
сверхдлинных тросах одним и двумя 
Ми-8. На внешней подвеске Мия-26 пере- 
вознд отдельные секции корабля мво- 
горазового использованый «Буран». Со- 
мов садилея на палубы военных ко- 
раблей, используя вкепериментальную 
лазерную систему посадки. 

— Многие считают, что вертолет 
простая машина, — размышляет Вла- 
димир Павлович, — и относят его 
к низшему классу воздушных судов. 
Я в корне не согласен с таким мне- 
эием. По сложности управления в по- 
лете он уступает, разве что, истреби- 
тель», требует особого внимания, Послу- 
шайте, что говорили ‹ легкой иро- 
иней английские вертолетчики: «Само- 
пет по своей природе хочет летвьть, и 
вели этому уж очень сильно не поме- 
щают какие-то зрезвычайвые обстоа- 
тельства илн азно тупой пилот, то 
замолет полетнт обязательно. А вер 
лег летать не хочет. Он держится в 
воздухе благодаря множеству противо- 
дайствующих сил и органов управле- 
ник, и при малейшем нарушениии этого 
хрупкого равновесия попросту прекра- 


попробовал - 


щает полет инезапно и катастрофа- 
чески. Что такое свободный полет, верто- 
лет не знает вообще... Неплохо сказано, 
верно? — улыбнулся Владимир Павло- 
вич. 

— Конечно, все это шутки, — лицо 
Сомова стало строгим. — Если серь- 
езно, ив вертолете летипть под обла: 
ками или над землей все время «на 
руках». Автопилот нё включишь ‘и не 
расслабышься, как. иё транспортных 
или пяссажирских самолетах. От шума 
и вибрации не уйдещь в салон. К тому 
же полеты на винтокрылых машинах 
сопряжены с постоянной опасностью, 
связанной с неэффективностью средств 
спасения экипажа. Нёт ина них ната- 
пультных кресел и, даже покинув мащи- 
ну с парашютом, никогда ие уверен в 
благоприятном приземлении. Ведь ло- 
пасти вертолета — это змельница 
смерти». Именно в ней, в этой страш- 
ной мельнице, погиб летянк-ислытатель 
А. Муха. И вообще в полете множество 
факторов риска. Поетому всегда при 
выполнении  отьетственного  экеперн- 
мента волнуешься. Впрочем, после взле- 
та волнение уходит, а остаются собран- 
ность, внимательность и самообледание. 

Вертолетчики нормально первучива- 
ются нй самолет. Ведь пилотирование 
вертолета требует очень малых пере- 
мещений ручки управления для под- 
держачия равновесия в воздухе, И пере- 
сов в кабину самолета, привыкнув 
к юзелирным движениям, очень легко 
войти в курс дела. «Самолетчикь же, 
садясь в вертолет, испытывает полный 
дискомфорт. И нереучизаться гораздо 
труднее... Вообще. если представить себе 
полет на вертолета, 10 его можно 
сравнить © балансированием на шаре, 
покрывшемея льдом. Это балансировка 
на грани риска. 

„Наверное, это так. Летчику-испыта- 
телю Сомову пришлось балансировать 
на этой грани не единожды. Ныли 
посадки © отказавшими диигателями, 
полеты с вышедшими из строя прибо- 
рами. Но особого мужества потребовал 
от него Чернобыль. Полеты над радио- 
активным 4-м блоном ресной 1986 года, 
слезы матерей, глаза детей, смотращиз 
е надеждой, до сих пор неё может он 
забыть. К этому горю прибавилась н 
утрата друга, с которым летал над мно- 
гострадальной украинской вемлей. Пос- 
ле облучения умер в далекой Америке 
его командир Анатолий Грищенко. 

Безусловно, настоящая работа лег- 
чика-испытателя всегда связана е рис- 
ком, правда, с риском необходимым и 
оправданным, 

— Почему гибвут молодые летчики, 


понятно — размышлял Владимир 
Пазловнч. — Им не хватает опыта, 
профессионвльных извыков, приемов 


действия в экстремальных условиях. 
Опытные же испытатели погибают в 
осяовном от того, что берут на себя слож- 
ные задачи, последствия которых не 
может описать ни одиа самая точная 
ваука. Словно вызывяя огонь на себя, 
они пробивают бреши в барьерах, 
постоянна возиикающих в авиации. 

Он — заслуженный летчик-нецпыта- 
тель СССР, ивлетал более 11 000 часов, 
освоил почти три десятка тицов сёмо- 
летов и вертолетов — один из многих 


в Лии, 
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Лев БЕРНЕ, 
водущий конструктор 














А ВЫ ПОШЛИ БЫ В ШЛИ: 





Среди учебвых заведеняй Советского 
Союза есть уникальнейшее. Каждый 
восьмой его выпускник, как правило, 
становится Героем Советского Союза. Цо- 
пасть в него довольно сложно — конкурс 
более 5 человек на одно место. И 
каких! Речь кдет о школв летчиков-иелы- 
тателей или, как она теперь называется, 
Центре подготовки летного состава 
имени А. В. Федотова. Но все равна 
это Учебное заведение по традиции 
называют ШЛИ. 

Прежде всего о датая. Ели ЛИИ 
исполнилось 50 лат, то ШЛИ несколько 
моложе — 43 года. Почему? Объяснить 
это очевь просто; во время войкы 
было не до Школы. 

А нужно ли летчику-испытвателю 
оканчивать специальную школу? Ведь 
раннее поколение испытателей — М. Гро- 
мов, В. Коккинаки и другие, — кроме 
обычной летной школы никакой спе- 
циальной теоретической подготовки не 
имело. Но еше ду создания ЛИИ среди 
испытателей появились летчикя с техна- 
ческим образованием. Ю. Станкевич, 
Н. Рыбко, Г. Шиянов, И, Шунейко. Наи- 
более яркая фигура из этой плеяды — 
Марк Галлай — теперь доктор нвук. 

Конечно же, дело в том, Что техника 
значительно усложинлась. Ккалифика- 
ция летчика стала складываться ие 
только из его чисто летного умения, 
но и из его владения сложкой авиа- 
ционной наукой. А летчику-испытателю, 
кроме того, надо освоить современную 
методику летных испытаний, сложней- 
игую регистрационную технику, а так- 
Же, — пожалуй, это самое главное, — 
научиться летать на самых разных 
типах летательных апиаратов. 

Официально их называют слушате- 
лями,-а в обиходе, особенио когда они 
в воздухе, — «школьники»... Слушате- 
лями первого набора были 20 летчиков 
ВВС — участникоз войны, направленных 
в школу (6з демобилизации) целевым 
назначением в авиационную промыш?- 
ленность. Впоследствии 10 человек удо- 
стоены звания заслуженных летчиков- 
лепытателей СССР, самерым — прис- 
воено эвание Героя Советского Союза, 
в том числе Федору Ивановичу Вурцеву, 
который почти 15 дет возглиалял школу, 
и Василию Архиговичу Комерову — его 
бывшему заместителю, 

Школа подготовила около 500 испы- 
тателей св молетов, 130 — вертолетов, 40 
штурманов-испытателей. Во втором 
выпуске тоже были все военные. Не, 
все фронтовики, но Звезды Героя Совето- 
кого Союза удостоили восьмерых. Да 
какие имена — В. Васия, В. Ильюши, 
Э. Елян, В. Мухин, Г. Мосолов, А. Щер- 
баков, И, Горяйнов, В. Нефедов! 

Особо отметим четвертый набор. Тогда 
учился Александр Федотов — талян- 
тливыЙй  летчик-исцытатель чье имя 
теперь носит Шхола. 

Итак, шли мы в ШЛИ. Как это было? 
Кем мы были? 

Рассказывает инструктор Школы за- 
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служенвый летчик-вспытатель СССР Ге- 
рой Советсного Союза Владимир Гав- 
рилович Гордиенко: 

— Наиболее увиверсальный тип лет- 
чика — это истребитель. Как празило, 
он легко оюоваивает другие типы ле- 
тательных аппаратов. Поэтому при про- 
чих равных условиях мы отдаем пред. 
почтение именно истребителям. Возраст 
слушателей большей частью 27—18 лет. 
На 90% это летчики ВНС, реже — 
ДОСААФ. По положению классе пило- 
та — ‘не ялиже 2-го, налет должен 
быть более 800 часов. У того, кто при- 
ходит из строзвой части, налет мены, 
у инструкторов летных школ, как 
правило, больший. Выходцы из быв- 
ших инструкторов летных училищ луч- 
ше умеют анвлиавровать: у них больше 
опыта в устранениы недостатков летной 
подготовки у своих слушателей, к том 
числе и при различных особых слу- 
заях. В. Васин, А. Федотов, Ф. Бурцев, 
Г, Мосолов быль до поступления в ШЛИ 
инетруиторами латных училииу. 

Вывают наборы и пеленаправлеиные: 
из МГА, редмопромышлеиности —- лел- 
чики, как правило, с тяжелых машин, 

В. школе за 2 года слушатели 
получают примерно 120 часов налета 
по программам летных испытаний. 
При выпуске, в зависимости от успехов. 
а также квалификация и класености 
до Школы, присввиваотея 3-Й или 4-й 
класс испытателей {первоначальным 
классом летчика-испытателя считается 
5-й). Так как в штатном расписании 
института должности слушателя ШЛИ 
нет, мы зачисляем такового на должность 
летчика-испытателя 5-го кльсса, 

Ежегодно в определенное время ВВС 
присылвет а ШЛИ лячные дела лет- 
чиков. Перед этим улравление летной 
службы сообщает о предстоящем наборе 
в ШЛИ управлению кадров ВВС. В 
частах выявляютея добровольцы. Ко- 
нечино, весть о наборе быстро распрост- 
раняется, и приезжают претенденты на 
свой страх и риск. Нб правило остается 
прежним: кандидатов называют ВБС, 
ДОСААФ или МГА. 

Итах: первый тур — это «личные де- 
ла». Двлее человек 80—40 вызывают 
в ШЛИ. Собеседование. Мэдицинская 
комиссия. 2--$ полета с каждым. И 
наконец, —. окончачельный отбор пре 
тендентав. 

Владимир Гаврилович рассказывает о 
Школе спокойно, как бы размышляя. 
Ок среднего роста, моложаъ. Если бы 
не слегка седеющие светлые волосы, 
можно было бы сказать — совсем мо- 
лодой человем. Одет в обычный штатский 
костюм. А за плечами Гордиенно много- 


летняя, нелегкая стезя, испытателя, про-. 


шедшего сложяейптий путь от летчи-. 
ка-испытателя серийного завода до 
заместителя начальника Летно-испыта- 
тельного центра института. И вдруг 
узнаю: Владимиру Гаврыловичу 56 лет! 

Конечно, среди испытателей и рань- 
ше были +долгожителиь в этой слож- 





НОЁй и тяжелой профессии. например, 
братья Коккинаки. 

Гордиенко поменяет: 

— В основе оценки здоровья летчи- 
кв-испытателя лежит приказ микистра 
авиационной промышленности, который 
разрешает нас оценивать вндивидуально. 

Мне кажется, что это важная сторона 
кадровой полнтики вообще в авиации. 
Ведь подготовка современного летчика, 
тем более испытателя, стоит очень деро- 
го; с годамы же его квалификация 
растет. +«Стоимостьь такого летчика в 
эрелом возрасте очень высока. Уволь- 


вять его просто по возрасту — бесхо- 
зяйстввиность, а порой и личные дря- 
мы людей... 


Но мы оталеклись от темы. Все- 
таки о слушателях. Какие они равные, 
«школьники». У одного, говорят пре- 
подаватели, чересчур много самоуверен- 
ности, у другого, наоборот, — уверен- 
ности не хватает, каждый требует к 
себе индивидуального, психологически 
грамотного подхода. 

Вот случай. Об одном слушателе гово- 
рили, что он чувствует самолет как 
свое тело, у него удивительное самооблв- 
дание и, главное, яет никакой рисовки. 
По характеру — молчун... Сел первый 
раз за штурвал Ту-154. Собрался ему 
инструктор вое показать, рассказывать... 
А он молчит и все делает тах, как 
будто на этом самолете уже иалетал 
зе один десяток часов. Попробуйте-ка 
разгадать такого чаловека. Так вот, на- 
правили его на работу на авиазавод. 
И через пару месяцев леред посадкой 
на аго Су-27 не вышла рередняя стойка 
шасси. По инструкции полагалось ка- 
тапультироваться. Но он принял реше- 
ние: садиться! Когда самолет уже был 
на полосе и начал спускать нос, летчик... 
катапультировался. В результате — 
сам цел и свмалет червз неделю он 
же сдал военпреду! у 

Раз есть школьники», значит. есть 
и учителя. Это, конечна, инструкторы. 
Первыми в этой должности работали 
известные летчикы-испытатели, участни- 
ки Великой Отечественной войны 
Б. Мельников, М. Галлай, Л. Тарощин, 
М. Стрельченко, В. Ильин, Н. Аксенов: 


штурманы-испытатели В. Токаев, 
И. МЛамтев;  бортрадисты-испытатели 
А. Анисифоров, И. Милов. Длинный 


список фамилий... На если ой +2агово- 
рит» — дух захватит. Кто они, ати 
люди, готозящие летчикон экстра-клас- 
св? Их рабочий день начинается зачас- 
тую в 4 утра, заканчивается поздно 
вечером. Идут интенсивные полеты. 
Заралата же порой меньше, чем у рядо- 
вого заводского летчика-испытателя, 
Главная задача ШЛИ, как упоминз- 
лось, научить будущих испытателей 
летать на самых раэных типах само- 
летов, вне зависимости от того, где им 
предстоит работать Они летают то на 
самодетах, то на вертолетах, сегодня ны 
истребителе, заятра — на бомбардиров- 
щике, транспортинке, на каждом типе 


машин — обязательно со строгим ин- 
структором, который «заранее» все ужа 
энает, 

Заслуженный летчик-испытатель СССР 
мастер спорта по самолетному спорту 
Виктор Николаевич Васильев расскязы- 
зает, что работает ШЛИ отнюдь не в 
отрыве сот жизни, на каких-то +фантас- 
тическихь самолетах. Бывает, что это 
обычные серийные машины. 

Скажем, был случай. На Ту-164 лет. 
чик, желая сэкономить топлияо, летал 
«по потолкаыь, не понимая, что с ростом 
высоты ох может выйти на критические 
углы атакн. Так и получилось — ‹ор- 
вался. А как вывести машину из што- 
пора — понятия не имел. Растералоя 
и вообще бросил штурвал, К счастью, 
машина сама вышла из штопора, но 
под большим углом пикироваивя, нача- 
ла интенсивио разгоняться. Пилот взял 
штурвал полностью иа себя м опять чуть 
неё сорвался в штопор... Или еще такой 
влучай. На военном Ил-76 после взлета 
в районе Баку загорелся двигатель. 
Командир корабля, летчик 1-го класса, 
развернул сёмолет на посадку, ограни- 
чивая свом действия указаяиами инст. 
рукции и подчиняясь речевым автома- 
тическим командам чвелии икрень (огра- 
кичение 30°). Через деснть минут, не 
долетев до берега 6 км, самолет упал в 
Каспий. В то же время нам, испыта- 
телям, наз практике известно, что Ил-76 
легие зыполняет развороты дажа с кре- 
ном 60°. Дело в том, что командир 
корабля должен бы знать, что в случае 
загорания двигателя — для посадки 
выполняй любой маневр, но... не позднее 
трех минут после начала пожара само- 
лет донжен быть на аемле. 

Ситуацим эти и моделируют инст- 
рукторы со слушателями. Это бесценно! 

К концу учебы «школьники» летают 
как испытатели полностью  самостоя- 
тельно. 

К сожалению, в ШЛИ трудновато 
с самолетвыи последнего поколения. 
Это досадяо, так как очень важно 
учить слушателей на самой современ- 
иной технике. 


М известно, что в школы Англии, 
США, Франции оразу передаются одни 
из перрых опытных образцов самоле- 
тов. У нес в ОКБ даже для выпол- 
нения программ машин не хватает, а 
это саначает, что молодой летчик-испы- 
татель начинает работу на фирме как 
бы сначала., И опять можио сказать: 
«Скупой платит дьажды...ь 


Первым начальником школы был лет- 
чик-испытатель Михаил Васильевич Ко- 
тельников. А сейчас в тлколе работает 
его сын — Михаил Михайлович, выцуск- 
ник ШЛИ (3-й выпуск}, заслуженный 
летчик-ислытатель, один из старейжнх 
инструкторов. Ему и слово: 

— Отец мой был строевым летчи- 
ком. В 1938 году служил командиром 
бригады, награжден орденом Ленина. 
В гом же году ва него донесли, хотели 
репрессировать. Но комиссар бригады — 
очень принциинальный и смелый чело- 
век — встал на его защиту. Ома были 
© отцом большие друзья и посла войны 
чвсто встречались. Отец уцелел, но бри- 
гаду «сдал» и ушел ива завод -летчн- 
ком-испытятелем. В 1940 году проводил 
испытания первых машин Петлякова. 
Когда началась война, сразу устремился 
на фронт. Сформировал полк Ил-8, потом 
стал командиром дивизии. Векоре после 
войны Громов поручил отцу организо- 
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знть ы воэглавить ШЛИ. Ну в я не мог 
не продолжить такую тяжелую и инте- 
ресную судьбу отия, не летчиком 
себя не мог и представить, у 

Меня в школе учил инструктор Ко- 
маров. Потом нашим путем пошел мой 
сыи — уже третье поколение летчиков- 
испытателей, Его инструктором был 
Васильев — мой ученик. Сын сейчас 
работает на фирме Ильюшина. 

Вот какая удивительная биография 
трех поколений. А ведь когда Михаил 
Михайлович учился в спецшколе ВВС, 
его отец говорил, что век авиация, мол, 
уже закоичился, — так хотел, чтобы 
и пошел в другой ниститут. Но куда 
там 

Отцов понять можно. Котати, самого 
Михавла Михайловича. Своего быка 
тоже изо всех сил уговаривал не идти 
в авиацию. Рискованное это дело. Но тот 
подал ваязление в Черниговское училия- 
ще. А когда там «притормозилиь из-за 
огрехов в зрении, ня перед чем не оста- 
новился, чтобы доказать, что видит он 
лучше всех, 

Празда, пошел уже в военное училище 
транспортной авиации. Служил, пришел 
в ШЛИ. По блату?.. Не та привилегия! 

Ох, не та,.. Опять слово Михаилу Ми- 
кайловичу. 

— Мой выпуск оказался несчастли- 
вым, Мы как раз попали в период 
перехода на свархзвуковые машины, 
в самый тяжелый пернод. Нис поступило 
около 30 человек” (был очень боль- 
зной прием), а осталось в живых чело- 
век 6—8... 

Сейчас шиолой руководят заслужаен- 
ные летчики-испытатели Владимир Гри- 
горьевич Кондратенко — начальник 
ШЛИ и его заместитель Александр 
Андреевич Муравевв.. Разговор с ними 
получился особый. 

Появились серьзаные проблемы, свя- 
занные с переходом отрасли на коз- 
расчет: очень беспокоят вопросы финан- 
сирования ШЛИ, ее места в системе 
авиационной промышленности. Сейчас 
стоимость обучения летчика здесь — 
570 тыс. рублей. Из ШЛИ предлагали: 
пусть заводы платят эти суммы — 
мы, конечно, ма разбогатели бы, но хоть 
жили бы нормально. Но Министерство 
авиационяой промышленности  счита- 
ет, что ин один завод такие деньги 
платить не будет (сейчас школа финан- 
сируется за счет госбюджета). Нет, 
если хоть раз сореется квартальный 
план сдачи самолетов из-за отсутствия 
летчиков, то заплатят! Еще ках. Сейчас 
некоторые директора подключают СТК, 
а там говорят, что за 570 тыс. летчики 
не нужны — давайте дешевле. Как на 
базаре! Но ШЛИ летчиков по сортам 
не выпускает... Между тем некоторые 
зоводы ведут себя не ипо-джентльмен- 
ски: по их заявкам подготовили летчи- 
коя, теперь там от них отказываются. 

Александр Андреевич поддерживает: 

— А ведь школа нужна — ни у кого 
сомнений это ие вызывает, но, думаю, 
пора решать и ее проблемы. 

Надо, считают специалисты, увеличи- 
вать количество типов машин и не жа- 
леть часов на отработку особых случаев, 
обновлять самолетный парк, Треияжер- 
ный, компьютизировать курс обучения, 

Но, увы, проблемы решаются очень 
непросто. 


+++ 


НЕ ДО ВАС... 


Министерстяо обороны и ДОСААФ 
СССР. если судить по прессе. ритуют 
а раннюю профессиональную  подго- 
тояку авиаторов. Но пеших «военно- 
патриотических отцов» города — в0- 
енного комиссара А. Садыкова и преб- 
седателя соркоми ДОСААФ ФФ. Лута- 
ева — это абсолютно не интерисиет’ 
По вине обеикомата сорвано медицин- 
ское освидетельствовиние хррсинтав нлу- 
буи «Юный Леатчик-космонавт®. Город- 
ской комитет оборонного Обществи не 
предоставил помещение для перашют- 
ной секций в Джанкое. Многие римо- 
водители хозяйств в городе мы его 
окрестностях отказывают в посильной 
материальной помощи — молодежному 
клубу авиаторов. Председатель Лобо- 
новского колхоза, например, прямо 
тав и сказал: «Мне скотники нуж- 
ны, @ не летчики!» 

Но разве дело в этом! К счастью, 
всть руководители. сочувствующие моло 
дым энтузиастам авиации. Они пони- 
мают. что увлечение паиацией чело- 
веку любой професгии ц в радость. ив 
пользу. Ребятам помогают первый сг- 
кретарь горкома комсамола ИП. Коло- 
мийченкп, руководители соохоза «Укра- 
ина», Но помощи еще явно недо- 
статочно. Неужели не видя" работники 
советских органов, горпдского отдела 
хародного обризования взаимосвязи меж- 
у ростом преступности и упадком 
массового ивнаспарта? 


Евгений ВИШНЕВ, 
с. Луланское. Джанкойский район, 
Крымская область 


КАКОЙ МАЛЬЧИШКА НЕ МЕЧТАЕТ? 


Какой мальчишка не сочтет за счастье 
посидеть в креелю пилота могучего 
Ил-76, подержатьгя за штирвал! 29 
пойрагтков Укмергской девятилетней 
школы-интерната для детей-сирот пиое- 
тилиь авиационную воинскую чить. 
Авиаторы с лаской и вниманием встро- 
тили детей, показали им боевию тех- 
нику, рассказали о работе нл ней а 
также настройку средетв гвяли и радио- 
технического оборудования на КДН. 
Ребяти посотили классы для занятий, 
общежитие. солдатский клуб. Заверши- 
лась онекуреия в летной столовой, 
где гостей ожидал 06ед. На краща 
ние командир части В. Кочанов и в:о 
доместитель майор С. Белобородов ару- 
чили ребятам подарки от личного го- 
става: мячи. сетки, наегольные игры, 
самнастические нульца, шахматы. да 
еще шоколад ииридачу- 

Ндея шщефесгаа над детским домом 
возникли и воинов в0 время извест- 
наго 24-часового телемарафона по Цен- 
трольному телевидению, организювин- 
ного Советским детским фондом 
им. В. ИН. Ленина. Мо предложению 
ефрейтора А, Шкирко, рядовых Е. Киль- 
ницкого и В. Слюсарчики а подраз- 
белении капитана А. Юр.пнава было 
проведено общее собраниг. На нем ре- 
шили собрать деньги Эля детей-сирот. 
В числе первых на призыв откликну- 
лись капитан А. Юрганов, лейтенинт 
С. Китиев. старшие првпорщики С. Бель 
& В. Аверьянов. прапоршини С. Во- 
лодин, В. Фролов, В. Шевиов, С. За- 
харенхо и другие. 


Тамир ЛАМЕАЕВ 
Литва 
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Николай ГРОМЦЕВ 





ТУШИНО 





БУХТА 


ПРОВИДЕНИЯ 





«Что же нам не жилось, что же 
нам не спалось... — вертелись в 
мозгу строчки Владимира Высоцкого 
при взгляде на проплывающий внизу 
хребет Скалистых гор Канады и Амё- 
рики. На высоте 3200 метров Як-18Т 
ведет себя, как большой самолет: 
почтй не шевелясь, висит в воздухе. 
Штурвал и педали неподвижны. Даже 
шум двигателя какой-то приглушеныый, 
и, кажется, слышно шуршание возду- 
ха по общивке, 


Притягательность горного пейзажа 
необычайна, все человеческие и пилот- 
ские чувства обострены я создают 
впечатлекие участия в чем-то нереаль- 
ном, неземном... 


Идея трансконтинентального перелеть 
на легкях самолетах через всю нашу 
страну, Берингов пролив, Аляску, Ка- 
наду родилась у мёня еще три года 
назад. И поначалу преследовала одну 
цель: доказать, что малая взиация 
способна на многое. Прием, конечно, 
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нсконмо советский: из кожи вылезть, 
но доказать. 

К сожалению, из самоделок вряд 
ли удалось бы создать хотя бы звено 
для такого перелета. Да и обстанов- 
кз, как внутренняя. так и между- 
народная, не очень-то способствовала. 

Но времеяв меняются, и Минавиапром 
силами реальных людей спас для Фе- 
дерации любителей авиации несколько 
десятков Як-18Т. То, что произошли 
перемены и что у нас появилась 
серьезная техника, вселило новые на- 
дежды, и я начал искать единомыш- 
ленников, Прежде всего, поддержку и 
правильное направлекие получил от 
военных коллег. Более того, ни одного 
серьезного решения не принимал без 
консультации с ними и, оглядываясь 
яАззд с высоты пережнтого, скажу так: 
в союзё с иими был захог успеха 
авиаторов-любителей. 

Союзниками ФЛА СССР в подготов- 
ке к перелету стали ЦК ДОСААФ 
СССР и Фонд авиационной безопасности 


СССР — общественная организация, 
тоже недавно созданная. Втроем мы 
возглавили подготовку к перелету. Опыт- 
пейший летчик ДОСААФ генерал-майор 
эвнации запаса Ю. Нозиков, президент 
Фонда авиационной безоласности В. Шел- 
ковников и от ФЛА СССР автор этих 
строк. 

Скоро всем стало ясно, что перелет — 
это не самоцель. Конечно, интересно 
посмотреть на земные просторы © высо- 
ты птичьего полета, испытать себя в 
серьезном деле (пришлось не единож- 
ды!..}, но глазное в ином: нужно 
было увидеть, как летают у них 
такие, как мы, на чем летают, по 
каким законам. Забегая вперед, скажу, 
что нам это удалось. 

Несмотря на видимую сумбурность, 
подготовка была плановой, ко в очень 
уж короткие сроки. Формирование кол- 
лектыва практически полностью лежало 
на мне. Никаких особых принципов 
при отборе людей мы ме ставили: 
взяли тех, которых зяали давно и у 


которых бын значительный опыт эке- 
плуатацки самолетов Як-18'Т. 

Снычала предпслагали нететь группой 
около 50-ти человек нв трех Ан-2 
и шести Як-18Т. Но жизнь внесла 
корректизы: исчезли мифические че- 
лябинские сионеоры, так и нё поба- 
ловаАл нас своим искусством ансамбль 
«Ариэль», соясеы ненужными оказались 
два самолета Ан-2. 

В результате групиа стала доста- 
точно мобильной (остальных — в ре- 
зар), и наш главный спонор — 
производственное объединение «Подо- 
льскшвеймат» — в лице Виктора 
Процыка — сэкономил нам кучу 
денег, немало морального и физиче- 
кого здоровья. Среди других спансо- 
ров необходимо отметить западногерман- 
скую фирму *+Тренер Датен Техник» 
н маш «Ингосстрах». Вспоминая от- 
дельные эпизоды перелета, когда у 
летчиков, мягко говоря, возникали со- 
мнения в благополучном преодолении 
очередного этапа, Во всё коичалось 
именно благопонучно, ИВБОЛЬНО ВвОоЗНИ- 
кал вопрос: уж че заключен лн у 
«Ингосстраха» «союз с силами про- 
видения или каким-либо вангелом-хра- 
вителем? 

Итак, 28 июля эскадрилья поднялась 
с газона исторического Тушиненого 
аэродрома и взяла курс на восток. 
Начался перелет, длившийся более по- 
лутора месяцев. За это время было 
пройдена около 824000 километров. 
Летели днем в ночью, в дождь и 
туман, над полями, тайгой до гори- 
зонта, горами, окевном и тундрой, в 
ушельях по руслам рек. Планета 
медленно раскручивалась под нами, 
и пусть это уже избито, но она 
все «ще прекрасна, несмотря на все то 
зло, какое причинил ей человек. Думаю, 
участники перелета резными способа- 
ми поведают о том, что мы видели. 
Большинству хватит этого увиденного 
на всю оставшуюся жизнь. Отлельные 
штрихи, остро врезващиеся в память, 
уже сейчас просатся на бумагу. 

Меня, например, особенно поразили 
гары. Да одного ли меня? Кроме 
9. Жолудя, совершившего в прошлом 
году перегон Як-18Т по маршруту 
Москва —Эесо (Камчатка). да П. Бром- 
берга, в горах из нас никто не 
летал. Кстати, напразляя Злуарда на 
Камчатку, я исподволь пытался нала- 
дить подгатовку к будущему перелету. 
Одня треть маршрута — это величест- 
зенные хребты Сибири, Якутии, Аляски 
и Америки, сменяющие друг друга 
и заставляющие проникнуться узажени- 
ем и какой-то, если хотите. нежностью 
к нашему самолетику, уверенно па- 
крывающему пространство и время. 
Когда вершины гор окутывались 0б- 
лаками и тумвном, приходилось бук- 
ВАЛЬНО На +брюхе» ползти по позерк- 
насти рек, речушек, озер. 

Тайга тоже прекрасна, даже в своей 
извечной трагедии — шжарах. И 
не столько думаешь о плохой види- 
хости из-за дыма, сколько о несмет- 
ных богатствах страны нашей, пускае- 
мых на ветер пожарами реальными 
и социальными, и неимоверно бедном 
народе... 

Окевн!.. Почему-то главное впечатле- 
ние 0“ него — это обилие китов 
у наших берегов (у американских 
их значительно меньше). 

Природные зоны сменяли одна дру- 
гую, излеты и посадки на чужих 


аэродромах стади почти привычными, 


Впереди вас ждал +райский уголок" —. 


бухта Провидения. Но до нее были 
встречи < людьми, городами и город- 
ками, поселками. До нее мы проверили 
на себе единую систему управления 
воздушным движением в действии. 
Посмотрели, как работают аэродромы 
ДОСААФ и аэропорты, большие и ма- 
лые. Вот лишъ некоторые из путе- 
вых моментов. 

Главная проблема, с которой нам 
пришлось столкнуться не раз — это 
отсутствие топлива, точнее бензина 
В 91/115. Несмотря на все увижение 
к нашей миссии, беизин находился 
лишь после немалых усихий В. Шел- 
коэникова, лнающего все явные ин 
скрытые механизмы Азрофлота. Но 
были моменты, когда и его способ- 
ностей не хватало. Тогда подключались 
мнженеры и техники нещего перелета, 
главным обрезом Максимыч (А. М. 
Маркалов). у которого были сэои 
«рычвгн.»... Но в. двух случаях и они 
не помогли. Тогда инженерная брига- 
да под свою ответственность приняла 
решение заправить баки самолетов авто- 
мобильным бензином, проведя все иеоб- 
ходимые для этога исследоввния, 

Итак, бенакна не было, отряды 
Аэрофлота, использующие малую авия- 
цию (Ая-2), не летали. Доходила до 
нас непровереннвя информация о том, 
что кое-где эту технику начинают 
консервировать. Невольно появлялись 
мрачиые мысли о том, как бы их 
ве постигла такая же судьба, как 
Як-18Т, Ли-2, Ил-14, Ан-14, Як-12 и 
других самолетов, печально канувших 
х Лету. Даже останки этих машин 
почти уже не попадались вам #:[: 
всем долгом пути. 

Аэропорты бывают разные. Такие, как 
а Ульяновске и Магадане (Сокол), 
в Усть-Мая и Манилах (не филип- 
пииских), бухте Провидения. Последние 
три и еше десяток им подобных — 
эго вышка над бреввнчатым строени- 
ем, нехитрая атрибутика: антенны, флю- 


гера› полосатые «колдуны»,  метво- 
станция, грунтовая или, что страшно 
для нашего «лайнера, — галечвая 


полоса. На всех самолетах былн и0- 
биты винты, на одном даже пришлось 
его заменить. Понятие ч+вонзале, как 
правило, существует лишь  символи- 
чески, никаких минимальных удобств 
для пассажиров в нем нет. Это аэро- 
порты МВЛ — местных воздушных 
линий. Даже зостияицы для экипажей 
представляюг из себя помещение ба- 
рачного типа, с умызальнинами и дру- 
гими зудобствамиь на улице, шустрыми 
насекомыми, панибратски появляющи- 
мися на обеденном столе, 

Смотришь на людей, искренне пре- 
ланных своему делу: пилотов, диспет- 
черов, метеорологов, врачей, ввиатехни- 
ков и берет гордость за нашего со- 
ветского человека — все делается 
для того, чтобы отбить у него охоту 
и умакив работать, аи нет, ие сло- 
мали его ни годы разрухи, ни зойны, 
хи социальные потрясерия. "Техники 
ни инженеры с помощью молотка, 
зубили и «какой-та матеры» в счи- 
танные минуты устраняют любую не- 
исправность. Синоптики по скудным 
данным, дырявому ведру и послю- 
ненному пальцу деют на удивление 
точный прогноз, а пилоты {даже пи- 
лоты-любители), используя АРК, авиа- 
горизонт в ‹©воё шестое чувство, зай- 


дут на посадку в таком чкиселе», 
что огни полосы появятся лишь 22 
25—30 метров. 

И так звезде, ценою напряжения 
нервов, сверхусилый достигали мы ре- 
зультата. И бесспорно, вто нужно, 
иначе не будет движения вперед, 
иначе мы просто не выживем. 

Полет проходил в основном по МВЛ ИП 
категории. посадхи — на аэродромах 
МГА. Заявка ня полет в таком слу- 
чае может подаваться за два Чася 
до вылета. Это, конечно, проще, ие- 
жели с азродрома ДОСААФ, когда ту 
же самую заяэку подвешь за сутки. 
а потом можешь часами ЖДАТЬ под- 
тверждения © пункта прибытия о 
том, что тебя принимают. И все же 
система крайне неудобная. Для малой 
авиации, Что существует как факт, 
нужно что-то другое. Может, чему-ни- 
будь звучимся на той стороне? По- 
смотрим. 

Многочисленные встречи с ввиаторами 
ДОСААФ, Аэрофлота, ВВС, состояв- 
шиеся в пути, подтвердили крайнюю 
неудовхлетворенность людей монополией 
Министерства гражданской авиацин, за- 
конодательно закрепленной действую- 
жим Волдушным Кодексом Союза ОСР. 
К сожалению, существующий проект 
нового Кодекса не лучше  остврого, 
ве по отдельным моментам носит для 
малой аэнации кабельный характер. 
Вот с такими невеселыми мыслями 
медленно, но верна в течение деся- 
ти дней мы продвигались к Вериигову 
проливу. Но было и другое. 

Выла радость от участия зв боль- 
шом серьзаном деле, были улыбки 
друзей, старых и новых, их взвол- 
нованкые, ло-хорошему завистливые 
взгляды, былы встречя с удивительными 
людьми, работавшими в годы войны 
на Этой трассе, трассе ленд-лиза, пятй- 
десятилетие которой готовится отметить 
мировая общественность. Были елож- 
нейшие посадки, косда из тысячеметро- 
вого слоя облаков кад Охотском мы, 
как снег на голову, один за другим 


«свалились» ма диспетчера и с это- 
го вечера плотное засели эа схемы 
слепого аахода. Были и неожидан- 


ности иного рода, хотя все мы слы- 
шалн о ыих. В полете над морем 
в тумане я неожиданно почувствовал, 
что мы летим на боку. Вэгляд на 
чвиагоризонт — нет, 968 в норме. 
Снова вперед -— и снова се креном! 
Неудержимое желание выправить само- 
лет, яо, упершись вэглядом в прибор, 
пытаюсь не поддаваться иллюзии. Хва- 
тает, однако, меня ненадолго... 
Нажимаю кяопку СПУ: «Юрнй Фе- 
дорович, возьмите, пожалуйста, управле-' 
ние, я резко захотел спать», Ко- 
мандир группы необычно резво па- 
ставил ноги на педвли и забрал 
штурвал. Покоссившись на меня, он, 
скорее всего по моей потной лысине 
понял, что дело не в сонливости. 
Наконец-Те, мы влетели в долгождан- 
ную бухту, чтобы осесть здесь На 
десять дней, поджидая погоду и над 
проливом, и нед той стороной. У нас 
было зремя подумать о том, что нам 
предстоит сравнить, чему научяться. 


Думаю, рассказ 06 этом перелете мы 
еще будем вести. 


Фото Юрия СТЕПАНОВА 
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«СТЕНД-БЮЛЛЕТЕНЬ» р О 
Константин ГРИБОВСКИЙ 


109129, Москва, 8-я ул. 

Текстильщиков, 58-22 

Тервитьев С. Н. 

127490, Москва, ул. Пестеля, 4-24, 
Саркисян С. 93. 

249000, Калужская обл., г. Валабаново-1, 
ул. Дзержныского, 102-81 

Закоморный Т, Ю. 

141420, Московская обл., 

г. Сходня, ул, Мичурина, 28-135, 
Макаренков Д. В. 

113162, Москва, ул. Лестева, 32-88 
Пихтов А. Н. 

127474, Мосиве, Вескудниковский пар., 
8-1-57 

Волков Ю. В. 

127278, Москва. ул. Олонецкая, 21-321 
Федоров М. С. 

212011, ВССР. Могилев, 

ул. 30 лет Победы 2-122 

Егоров А. Г. 

170034, Калинии, ул. Попова 8-20, 
Хазов А. А. 
113519, Москва. 
142-2-609 
Девяткин В. А. 
340121, Донецк, Киевский пр., 
5Г-48 

Семененко А. ИП. 

247600, Гомельская обл. г. 
ул. Первомайская 5А-5, 
Вурак ©. В. ` 

111394, Москва, ул. Утренняя, 10-1-4 
Никульшин М. Ю. 

627000 Тюменская обл., 

Тюменский р-н, пос. Воровский, 

ул. Островского, 20-45 

Семенов С. Н. 

4523653, Оренбургская обл. г. Новотраицх. 
пр. Комсомольский, 34-65 

Дергилев 0. Е. 

352100, Краснодерский край, г. Тихо- 
рецк, ул. Октябрьская 89-62, 
Дмитренко С. Б. 

394053, Воронеж, ул. Генерала Лизюко- 
ва, 34-267 

Гоголев А. Б. 

220001, Минск, Молочный пер. 4-16 
Ярмольчик М. П. 
127576, Москва, ул. 
38-.67 

Куликов С. В. 

350085, Краснодар, ул. Игнатова, 

65-81 

Рыбалко А. 0. 

109280, Москва, 1-й Кожуховский пр-д, 
19-8-30 

Зверев Д. А. 

107564, Москва, ул. Токарная 12-35, 
Корешков АД. В. 

#57310, Ставропольский край, г. Мине- 
ральные Воды, ул. Анджиевского, 186-9 
Констаитиненко С. М. 

322530, Днепрошетровская обл. г. Жел- 
тые Воды, ул. Буденного, 4-63 
Ривасовский А. В. 

123098, Москва, ул. Максимова, 14-60, 
Качалов В. Ю. у 
128298. Москва, ул. Верзарива 7-37. 
Казалов Ю. Ю, 

644117, Омск, Рощинская, 1-42, 
Черданцев В. Б. 
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Варшавекое шоссе, 


Хайники, 


Новогородекая, 


426021, УАССР, Ижевск, 

гор. Машиностроителей, 108-21, 
Сентеков Д. В. 

890084, Рязань, ул. Юбилейная 3-1-5, 
Велов Ю.А. 

125252, Москва, Чапаевский пер. 
5-1-136 

Слуцкий Г. 0, 

210024, Витебек, ул. Герцена 18-63 
Рудаков 0. В. 

840000, г. Донецк, ул. Набережная, 
87А 

Тихонков Д. В. 

822530, Днепропетровская обл., г. Жел- 
тые воды, Маршала Вуденного, 4-83 
Ривасовский А. В, 


841024, г. Мариуполь, ул. Сеченова, 
82-13 
Попов А. В. 


212011, БССР, Могилев, ул. 30 лет Побе- 
ды, 12-158 

Евстратов В. С. 

140160, Московская обл., г. Жуховский, 
ул. Н/И\Лмолковского 16-47 

Лавров В. Н. 

241037. Брянск, 

пр. Мартеновскый, 103 

Гарусин С. А. 

690075, Владивосток, 

ул. Амурская, 10-27 

Ларичев А. В, 

663260, Красноярский край, п. Хатанга, 
ул. Советсквя, 32-4 

Варсан А. П. 

2471760. Гомельская обл., 

т. Мозырь, ул. Малинина, 14-60 
Пуканов В, И, 


302027, г. Орел, ул. Матвееса, 13-22 
Ратмаиов А. П. 

800014. Владимир, 

пр. Ленина, 45:49 

Ашихмин О. И. 

169901, Ками АССР, Воркута, 

ул. Горняков, 4-1 

Сибиром А. Б. 

183038, Мурманск, 

ул. Воровекого, 16-20 

Почеким А. В. 

801670, Тульская обл., 

г, Новомосковск, ул, Свердлова. $-45 
Барбашов С. В. 

162601, Вологодская обл., 

г. Череповец, пр. Победы, 150-12 
Науменко В. В. 

715826, Киртиасная ССР, 

Ошская обл. Джаны-Джальский р-и, 
с/з Кызыл`Джар, ул. Нарыи, 28 
Акматалиев А. А. 

6716499, Амурская обх,, 

г. Свободный, Инженерная, 42-28 
Ромашов А. А. 

428029, г. Чебоксары, 
пр. И. Яковлева, $— 79 
Уткин Е. Г. 

840012, Донецк, ул. 
175-29 

Дубова А. В. 

834871, Крым, Феоджийский горсовет, 
п. Приморский, ул. Керченская, 4-2 
Письменному С. Я. 

184200, г. Алатиты, Мурманская обл., 
Космонавтов, 26-77 

Тучкин В. И. 


Куйбышева, 








ПЛАНЕР 
НА 
БУКСИРЕ 





Развитие планериама привело со вре- 
менем к поиску новых слоесобов старта, 
Были иепробованы различные методы 
подъема паризелей, начиная от силы 
тяги, создаваемой самим человеком, и 
кончая  буксиронкой — евтомобилями, 
Однако применение пазьмных средств 
ограничивало возможности планериетов. 
В связи с этим их взоры стали обра- 
щаться в сторону моторной авиации — 
самолетов. 

Первые полеты планера на буксире 
за самолетом в СССР состоялись 3 мая 
1981] года в планерпом кружке Качин- 
ской школы военных летчиков. За 
У-1 буксировался планер «Жар-птицаь, 
Я этот день полеты выполнили 4 лет- 
чикь. Ощнью того же года олыты по 
буксировке планера продолжил Влыь- 
дислав Глийовский в Московской :аколе 
летчиков Осоавиахима в Тушине. За 
свмолетом У-1 он буксировался на Г-8 
бис. После этого выпустил на 6б\к- 
сировку еще несколько пилотов, Сле- 
лует заместить, что практическая бук- 
сировка илинеров за рубежом начались 
в 1930 соду, т. к. в решении атой за- 
дачи мы шли без звметного отставания, 
нц в дальнейшем выпили виеред. 

С целью практической проверки идеи 
примРНения парителей для трапепорт- 
ных пелей Грибоиский проектирует два 
планера: пилотдену-буксировочный Г.Э 
м шестимеетный транепортный. Осенью 
19832 года организует перелет Г-9 на 
буксире за У-2 из Москвы в Кокте- 
бель протяженностью пачти 1400 км. 
Свмолнет-букенровцик Грибовский пи- 
лотирует сам, а пилотом на Г-9 при- 
глашает сяоего старого знакомого по 
нланерным слетам Стецанченка, Пе- 
РРАГг прошел успешно, н © отого мо- 
мента. лехника буксировочных полетов 
в наттей стране стала развиваться с 
молниенослой быстротой, Уже на Х! 
планерный слет в 1985 тоду прибыл 
31 воздушный поезд, т. е. практически 
ве парители были доставлены на 
буксире. 

НЗамнболее примематрлей год 1934. 
Только за 1 месяцев тогда выполнили 
26 дальних перелетов планеров на бук- 
<ире обией протяженностью 30 тысяч 
километров. Старт планера ив буксире 
для  производствв  учебно-тренкровоч- 
ных и рекордных полегов стал обычным 
делом, В мяе 1994-го иавсетные ма- 


стера планеризма Шикодим Симонов, 
Сергей Анохин и Игорь ]Шелест уста- 
новили рекорд далъности буксировки 
воздушного поезда в составе трех пла- 
неров Г-9. пролетев за самолетом 1-65 
расстояние в 1270 км сео средней ско- 
ростью 148 км/ч. 

Замечательным достижением  етало 
«уществление подхвата в воздух с 
земли планера Г9 пролетвкицим над 
ним самолетом У-2. Этот эксперимаит 
был выполнен в Куйбышевском аэро- 
клубе. Г-Я пилотировал мастер плане- 
пизма Юдин, а самолёт У-2 — лётчик 
Боровков. За рубежом такой экспери- 
мент был осуществлен только через 
пять лет в США (в марте 1939 года}. 
Другим интересным экспериментом 
явился взлет планера ина буксире за 
самолетом с моря. Гидропланер Г-16 
пилотировал Владислев Грибовский, и 
самолет-амфибия» Ш-2 летчик и пара- 
шютист Леонид Миинов. Осенью 1934 
года на Х слет планеристоя в Крым из 
Москвы прибыл воздушный поезд, в со- 
ставе которог» за самолетом П-5 бук- 
сировалось два одноместных планера 
Г-9 и пятиместный Г-4 с пассажирами, 
в числе которых находился конструк- 
тор этого планера Гурий Грошев. Это 
был первый дияльний перелет воздуш- 
ного поезда, в составе которого был 
пассажирский иланер е людьми. 

Ристет чиела одиовременко букси- 
руесмых за одним самолетом плане- 
ров: 2, 3, 5, Т.. На воздушном ла- 
раде я Тушине в 1938 году показали 
варопоезд из 9 планеров Г-9, а на сле- 
дующий год — уже из 11. Это дости- 
жение, по имеющимся данным, еще ие 
преззойдено. 

С помощью иланеров зачалея штурм 
стригоиферы. Осенью 1936 года летчик- 
иснытатель Петр Слофановекий уста. 
новил мировой пекорд высетной бук- 
сирпвки. Ня нланере Г-9 он поднялея 
за истребителем И-{5 на высоту 10 360 м. 
Спустя год летчик Федоров на таком 
же планере забуксировак еще выше и 
достиг высоты 12105 метроз. При этом 
буксировавший Г-9 самолет-разведчик 
Р-А шел ва высоте всего 8500 м, Воз- 


можность значительного превышения 
планера над самолетом обеспечивалась 
38 счет значительного увеличения 


длины бунсировочной связи. Даля атих 
целей под руководством коиструктора 
Александра Шербакова, занимевигегося 
проблемами высотных полвтав, была 
спроектирована специальная лебедка с 
надежным тормалом, на барабане ко- 
торой размещалась необычная букси- 
ровочная связь. Первым, по сходу о 
барабана, шел 6-миллиметровый трос 
длиной 100 м. Е продолжением 
была стальная проволока марки ОВС 
диаметром от 2 до 1,2 мм, что поз- 
воляла увеличить длину буксира до 
7000 метров. 

Для достижения еще больших высот 
буксиронки Шербаков решил применить 
метод «цепочкив, когда за самолетом 
букеировщиком последовательно под: 
соединяется несколько планеров. На 
самолете и плаирРрах, кроме посзед- 
него, устанавливаютгя лебедки с длин- 
ной буксирной связью, После взлета 
такого воздушного поезда и набора 
высоты на коротких тросах по оче- 
реди с каждой лебедки начинался вы- 
пуск буксира, и каждый планер на- 
чинал летет, гу лначитедьным пре- 
вышением над предыдущим. (5 расзе- 
там 'Щербнковя  ецесночкаь ин трех 


планеров Поазволяла последнему из них 
достигать амысоты 30 километров! С 
целью опытной отработки такого спо- 
соба буксировки Щербаков взял два 
планера Грибовского -- Г-9® и Г-14, при 
этом последний использовался как про- 
межуточное звено. Выбор Г-14 для этих 
целей был связан с повышениой проч- 
ностью, устойчивым колесным шасси, 
удобной — компоновкой, оставлявшей 
открытой ве верхнюю полусферу, и 
возможностью ‹нободно равмеетить в 
заднсй кабине букоировочкую лебедку. 

Выполнена многа полетов экспери- 
ментальной «цепочки». В одном иа них 
весной 1936 года получены следуюзщие 
результаты: самолет ТБ-1 шел не вы- 
готе 5000 м, промежуточный Г-14 — 
на 6000 м, а замыкающий Г-9 — на 
7000 м. Дальнейшее проведение опытов 
притормозилось: необходимо было с03- 
дать надежные средства защиты лет- 
чика на высоте. Также поньдобился 
специальный планер, способный летать 
в разреженных слоях стратосферы. С 


целью отработки надежной гермока- 
бины ШЩербякое вновь асоспользовался 


хороше зарркомтидовавшим себя Г-14, 
построив его высотный вариант с гермо- 
кабиной. Был сделан и специальный 
высотный планер конструкции самого 
Шербакова. но закончить риботы из-зи 
войны не удалось. 

бще один интерееный и важный 
эксперимент © использованием планера 
Г-14 начат в 1935 году в Москве на за- 
воде «Авиахим», где группа зэводских 
энтузиастов начала опыты ло перелизву 
горючега из планера в гамолет-бук- 
сировщик. Было разработано сцециаль- 
ное оборудование и проведены экспе- 
риментальные полеты, которые пока- 
зали, что система перелива работает 
нормально. После этого постраили спе- 
циольный вариант планера Г-14 -- 
«Лиегающая цистерна» (Г-14АЦЛ-РА). Ви- 
ки для горючего разместили в крале 
и эвциней кабине Буксирная связь 
предетавляла собой тонкий дюритовый 
шлан!, ло которому проходил перелив 
горючего. Внутри го пропустили трос, 
воспринимаялий силовые нагрузки. 
Для подсоединения такого буксира к 
планеру и самолету разрвботань: ори- 
гинальные замки, Осенью 19335 года 
воздушный поезд в составе самолета 
П-ЁЛ (пилот Баранов} и планера Г-14ЦЛ- 
2А (пилот Венслав} совершил бесноса- 
кочный перелет из Москвы в Кокте- 
бель протяженностью 1524 км. с пере- 
ливом бензина в полете, установив 
международный рекорд дальности $6е2<- 
посадочной буксировки. 

Создатели «летающей цислерны» рас- 
сматривали возможность ес применения 
и для решения другик задач, в том 
чнеле для доставки топлияа в от 


даленые и  бездорожные районы 
изшРй стпаны, например, на Север. 
Необходима отметить, что в конце 


1942 года мы вновь вернулись к идёе 
планера-цистерны с целью увеличения 
боевой нагрузки бомбардировщика Ил-4. 
В качестве детающей цистерны исполь- 
зовали десантный планер А-7Т. Были 
проведены испытания, но измевив- 
шаяся обстановка на фронте сняли ве- 
обходимость , таком решении. За ву- 
безжком работы и иланерам дистернам 
проводились только в конце втарой 
мировой войны. 

Своепбразной былз идая еще одного 
пути проникновения планера в страто- 
сферу — ла смет подъема его на буксире 


суйстратостата. Целью исследований 
была проверка предложения известного 
летчика и изобретателя Петра Грохоз- 
ского о создании на базе нланРра 
высотной кабины стратостата, которая 
после подъемя или в аварийной сн- 
туации могль под упривлением эки- 
пажа соверихить свмостонтельный спуск 
на землю. В 1936 году был проведен 
порвый такой окепРримент. Планерист 
Вородин был полуялт ия планере Г-9 
на зыеоту 2500 м, откуда совертил само- 
стоятельный спуск на лемлю. В июле 
1938 года субетратостат поднял ма- 
стера планериазма Ильченко на Г-9 до 
высоты 5100 м, с которой он сплани- 
ровал на место старта. Много у Гро- 
ховского было и других идей, связан- 
ных с букснровкой планеров. Из них 
наиболее интересной и реяльной же- 
сткая сцепка мощного амолета-бук- 
сировщика с транспортным  иланёром. 
Самолет устанавливался сверху пла- 
нера, и в таком зиде сцелка ззлетила. 
Е заданном районе самодет отделялся 
ог планера, и дальнейший полет они 
совертлали раздельно. К сожалению, 
практическую реализацию эта идея 
получила в годы войны за рубежом. 

Перед войной важные и сложные 
опыты 10 определению зозможности 
буксировки плвнеров ча коротком тросе 
й жесткой тяге начал празодить иавест- 
ный мастер планерилма, зпоследствии 
выдануцийся летчик-испытатель Сергей 
Анохин. Ивобходимость этой работы 
была связана с поиском путей, облег- 
чающих буксировку планера в слож- 
ных погодных условиях и ночью. 

В этих опытах применялась жесткая 
тяга длиной 2 метра, изготовленная 
из деревянного бруска. Сымилет-бук- 
сировцик У-#& пилотировал летчик 
Годовиков, и учебный рлапер - Ано- 
хин. В начале войны эти опыты по- 
лучили продолжение, но уже в отноше- 
нии возможности бухсиравки  тяким 
способом тяжелого десантного планега. 
В испытаниях, проведенных осенью 19411 
года, опытный десзитный планер Р-8 
{в серии А-Т) буксировался на коротком 
тросе н жесткой тяге за самолетом 
СБ. Пилотировал планер Анохин. Длина 
жеской тяги была 8 м, а длина троса 
изменялась от 60 до 5 метров. 

Результаты полетов показали, что 
буксировка ни жесткой тяге и коротком 
тросе {длиной мснее 30 м) усложияст 
процесс пилогирования планера и всего 
воздушного поезда, что исключило ваз- 
можность рекомендации этого спосаба 
для широкой эксплуатации в строевых 
частях. Однако Анохину получекный 
опыт пригодился во время полетов к 
партизанам Белоруссии, когда потре- 
бовалось вывезти тяжело раненкых в Ты- 
ловой госпиталь. Взлет десантного пла- 
неря Г-11 с небольшого партизанского 
аэродрома мог быть осуществлен только 
на очень коротком, тросе, что блестяще 
выполнил Анохин на буксире самолета 
СБ, пилотируемого летчиком Желю 
товым- 

В нннаре 1989 года Сергей Анохин 
зперные в нашей стране, да и в мире, 
гояместно с планеристом Семеном Гаъ- 
ришем выполнил уникальные экспери- 
менты по буксировке планера Г.9 в 
перевернутом полете, 

К сожалению, сейчас мало интерес- 
ного происходит, на мой взгляд, в пла- 
неризме. Думаю, что ‘мои знметкя 
смогут привлечь больше винмания к 
интереснейшей технике. 
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Александра ВИНОГРАДСКАЯ 


КОНСТРУКТОР 
ЯКОВЛЕВ: 
«С ДЕТСТВА СТРОЮ 
САМОЛЕТЫ» 








Из своего журналистского опыта я 
уже знала, что созвомиться, договорить. 
ся о встрече с кем-либо ва авиационных 
конструкторов очень ше просто. Это 
чересчур занятые люди. На этот раз 
мне повезло. Я пабрала номер телефо- 
на приемной знаменитого ОКБ им. 
А. С. Яковлева и через несколько 
секунд получила утвердительный ответ, 

У проходной ОКБ навстречу мне вы: 
шел обаятельный человек спортивного 
телосложения. Это и есть известный 
Главный ввиаконструктор Сергей Алек- 
сандрович Яковлев, Спешу с вопросами, 

— Сергей Александрович, редакция 
журмала получает сотни писем, в кото- 
рых читатели просят рассказать о перс- 
пективах ОКБ. Они спрашивают, будут 
ли создаваться новые спортивные само- 
леты. А многих спортсменов аороклу- 
бов волвует, что спортььтый самолет 
Як-52 для первоначального обучения 
уже устарел, а Як-55 все-таки предназ- 
начается для более опытных спорт- 
сменов. 

— Эту путаницу породил бам 
ДОСААФ. Як-52 был заказаи в ОКБ 
хак самолет первоначального обучения, 
Потом выяснилось, что кроме того, на 
нем взялись обучать высшему пилота- 


жу, сделав ступенью к более сложно- 
му самолету Як-55. Вот так Як-52 нача- 
лы исоользозать для высшего пилотажа. 
А ведь он для этого тяжеловат и, ясно, 
другого назначения. Так и появилась 
проблема. 

Но примерно через два года мы пред- 
ложим новый спортивный самолет для 
обучекия высшему пилотажу — двух- 
местный Як-56. Он заменит Як-52. А 
вместо Як-55 готовим одноместный 
Як-57. Машины разрабатываются сейчас 
однопременно- 

— Итак, надежды ма будущие спор- 
тивные успехи «Аков» реальны? 

— Мы всегда ими живем. И все-таки 
на соревнованиях побеждает чё само- 
лет, а летчик. Самолет только помогает 
спортсмену. Но если машина хорошая, 
то спортсмену легче добиться успеха. 

— У ОКБ должны быть тесные кон- 
такты с аэроклубамя. Насколько вам 
чеобходим отзыз спортсменов о ваших 
самолетах? 

— С Центрельным аэроклубом у час 
отношения, как говорится, вапрямую. 
Контактируем © опытными спортсмена- 
ми, чье мнение заслуживает большого 
внимания, С теми, кто действительно 
умеет отразить общее мнение летчиков. 


Без такого неаосредстленного контакта 
работать вад новыми конструкциями 
самолетов просто невозможно. 

— Сергей Александрович, в вы сами 
пробовали летать на саонх спортивных 
са молетах? 

— Да, пробовал. Очень хотелось по- 
чузствовать свою конструкцию. Еще 
летал на спортивных самолетах других 
авяаконструкторов. Привлекал  оросто 
спортивный иятерес. 

— ОКБ работает в основном в трех 
главных направлениях: спортивная, во- 
синая и гражданская авиация. Какое 
из этих напревлений более всего по 
душе? 

— Мне лично ближе — спортивное. 
Может потому, что я по натуре своей 
нетерпеливый человек. Спортиввые сё. 
молеты проще по коиструкции. От за- 
думкнв до реализации — самый корот- 
кий срок, можно уложиться в два года, 

— Но и новые гражданские самолеты 
вскоре выйдут на лияии Аэрофлота? 

— Готовим Як-42М. По топливной 
экономичности, дальности полета и мак- 
симальной коммерческой нагрузке он 
выйдет на уровень лучших зарубежных 
самолетов типа Воинг. 

— Наш журнал 8 первом номере сооб- 
щил о создани в ОКБ специального 
вамолета для продажи частным ли. 
дам. Когда он полетит? 

— В этом году пройдут их летные ис- 
пытания, и сразу начнется массовое про- 
изводство шестиместного Як-58. Четы: 
рехместный Як-112 «пойдет» следом. 

— Человек с улицы, как мы говорим, 
захочет купить ваш самолет. Сможете 
ему сразу продать? 

— Да, уже в 1991 году можно будет 
покулать маши самолеты. Для этого 
нужно за год сделать предварительный 
заказ. К тому времеши предполагается 
чэмекить Воздушный Кодекс, который 
сейчас разрешает летать только двум 
гражданским организациям: Аэрофлоту 
и МАПу. Новые изменения в законе, 
очевидно, позволят всем желающим без 
всяких летных документов свободно ари- 
обретать любое количество самолетов. 
Сегодня мы уже располагаем подобными 
заказами. Цены, как я знаю, журнал 
сообщил в том же первом номере. 

— Сергей Александрович, вопрос ие- 
сколько не по теме, Но многих читателей 
нашего журнала интересует будущее 
дирижаблестроения. А каков вап! взгляд 
на эту проблему? 


— Мое отношение отрицательное, за 
исключением рекламных целей и раз- 
лизвых шоу, В серьезное промышлен- 
ное применоние воздухоплавакия я не 
верю. Безопасность полета на дирижаб- 
лях зависит от условий погоды. Ветер, 
снег, дождь - дирижаблю всё небез- 
опасно. Он — игрушка стихия. 

— Вы счастливы в работе? Довольны 
ли своей профессией или.. Ваш успех 
был запрограммирован заранее, если 
можно так сказать? 

— Я могу сказать, что счастье, гор- 
дость — это одна сторова, а другая 
сторона — это несчастье. Очень многие 
считают, что успех принесли мне отец, 
его авторктет. Думают, что своего поло- 
жения достиг я 00 его протекбик. 
Иногда задаю себе вопрос: & сам ли этого 
достиг? И думаю, да. У меня даже 
вопроса с выбором профессии не было, 
С детства, сколько себя помню, — чарте- 
жи, хлопоты отца над яовыми конст- 
рукциями. И это рано впиталось в мое 
сознание — стромть самолеты. 
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Александра ГЛЯС 





НОВОЕ ПОКОЛЕНИЕ 
ВЫБИРАЕТ ПАРАПЛАН 





В Ставропольском краевом дельтапла- 
нерном клубе, что у горы Юца, со- 
стоялся первый Всесоюзный летно-мето- 
дический сбор парапланеристов. Подводя 
итоги, главный тренер ЦК ДОСААФ 
по сверхлегкой авиации Владимир Ива- 
нович Забава, обращаясь к участникам, 
сказал: 


— Вы — свидетели рождения новс- 
го вида авиационного спорта у нас, 
в Союзе, — аарапланеризма, его перво- 


открыватели. Рессказывайте о нем всюду. 
И — до яовых встреч!.. 

Прошлое несколько интересных дней. 
Жили мы в Пятигорске в туркомплексе 
«Озерный». Каждое утро у ворот 
турбазы нас ноджидал автобус. По из- 
вилистой дороге он вез нас в горы. 
Верогина Юцы плоская. Здесь базовый 
лагерь дельтапланерного клуба. Отсюда 
открывается чудесный вид на Эльбрус. 
Внизу, по склону, кусты шиповника, 
в которые не раза попадали яачикаю- 
щме парапланеристы. Им некогда созер- 
цать эти красоты. Вавалив на плечи 
девятикилограммовые рюкзаки со сло- 
женными паралланами. спортсмены под- 
нимаются на вершину горы. 

Разноцветные яркие купола разложе- 
ны на траве за славной спортеменов. 
Стропы — в руках, Первыми в раннее 
утреннее небо устремляются инструк- 
торы-дельтапланеристы местного дельтя- 
дрома Илья Смоляков и Рамиль Якупов. 
Они производят разведку воздушных 
потоков для всех остальных участников, 

Красив старт параплана! Стремитель- 
вый разбег по склону горы — и 
огромный купол наполняется ветром, 
плавно отрывается от земли, несет 
спортсмена ввысь, Небо заполняют люди- 
птицы, парящие высоко над землей, 
испытывая непередаваемое чувство сво- 
бодного полета в полной тишине, 

Между тем полет на  пераплане 
требует острой реакции, Вот одного из 
спортеменов воздушный поток на боль- 
шой скорости начал сносить на колю- 
чине терновые кусты. Надо быстро 
осуществлять маневр, работая стропами 
управления, и произвести посадку на’ 
свободную площадку, предварительно 
погасив скорость приземления. Но не- 
опытный спортсмен ке успевает сделать 
меновр, и колючки раздирают его одеж- 
ду, а воздушный поток заваливяет купол 
на мвогометровый терновый куст. 

— В такой ситуации побывал каж- 
дый из нас, — говорят, улыбаясь, 
Илья Смоляков. — Уже после этого 
реа‘сируешь молниеносно. Опыт прихо- 
дит со временем, 

После приземления парапланы скла- 


18 


дываются з рюкзаки, и спортомены 
друг за другом взбираются на гору. 
И так 7—8 раз и деяь... 

— Вели бы нашелся спонсор-пред- 
приятие или группа людей — и ростро- 
или канатно-кресельную дорогу, то есть 
подъемник на гору, каи в Домбае, — 
говорит начальник дельтаклуба Павел 
Николаевич Делиергиев, — она не 
только 6 окупилась, но и прибыль 
дала немалую. У парапланеризма — 
большое будущее, Это спорт, которому 
не будет границ. Он должен стать 
массовым как самый безопасный, про- 
стой и иниболее доступный из всех 
видов авиациовного спорта. А тут рядом 
курортная зона — Еюсентуки, Пяти- 
горск, Минеральные Воды, масса отды- 
хажщих. Летать ведь могут все, без 
ограничения по возрасту. Наш клуб 
готов принять желающих обрести кры- 
лья. В ближайшее время мы плани- 
руем здесь создавать всесоюзную школу 
подготовки инструкторов-парапланери- 
стоз- 

Полеты продолжаются. Зьвкомлюсь 
сос спортсменами. Многие попали сюда 
случайно. 

— А у нас, в Иркутском обкоме 
ДОСААФ, даже ве знают, что таков 
царапляны, — рассказывает Сергей 
Виноградон, начальник дельтапланерно- 
го клуба. — Сначали предложили 
моему коллеге, у которого есть воз- 
душный шар, отправиться на оборы. 
«Пара» — решили: «воздушный»... 

Старший инспектор по дельтапланер- 
ному спорту из Грузин Сергей Лемясов 
тоже заехал сюда случайно, возвраща- 
ясь из командировки, У него поедарен- 
ный зарубежными коллегами герман- 
ский спортивиый параплан, пожалуй, 
самый красивый и по своим данным 
превосходящий здесь все астальные. 

— Взять хотя бы такую мелочь — 
цветные стропы, — говорит Сергей. — 
Разложил и сразу видно — что к чему, 
можно лететь. Не говоря уж о ие 
И вес намного меньше. 

— Все было для меня интересно, 
нозо, — говорит Михаил Мурдасов, 
инструктор-параиютист из Ташкенте. — 
Изучили теоретические основы, поемо- 
трели, полетали, Здорово! Но я зедь 
парашютист. Меня направили. Сюда бы 
побольше заинтересованных, : 

— И я парашютист, — подхватыва- 
ет Валериан Хегай — Но меня 
заинторесовал парапланеризм. Это не 
только спорт, но и отдых. Вот только 
спасательной системой изделие ие обеспе- 
чено. А вероятность попадания я тур- 
булентные потоки эсть, и немалая, 


тогда в любой момевт может сложиться 
купол. 

Начальнику отдела разработки пара- 
шютной техники спортивного и коммер- 
ческого назначения Московского НИИ 
парашютостроения Александру Игореви- 
чу Аничкину был такой вопрос задан. 
Молодой, тридцатилетний ученый, вы- 
пнускник МАИ, кандидат технических 
наук, под руководством которого ряз- 
работана первая отечественкая система 
парашютная планирующая (СПИ-а0 под 
названием *«Эдельвейс»), ответил так: 

— Если даже при каких-либо исклю- 
чительных обстоятельствах пронеходит 
частичное складывание купола, то пу- 
гаться этого не следует: он в следую- 
щее же мгновение размернется. Цара- 
план значительно безопаснее дельта- 
плана и в управления проще всех 
известных планирующих конструкций. 
Модель, на которой здесь летали, 
предназначена для обучейия и трени- 
ровок. Основное качество ее — надеж- 
ность в полете с многократным запа- 
сом прочности. 

Идея создать параплан появилась 
давка. Воплотить ее в жиань удалось 
в конце 1988 года. Сначала было 
построено три варианта учебно-трени- 
ровочных систем, отличающихся друг 
от друга удлинением купола. Выбрали 
нз них самый устойчивый, намболее 
надежный, с наименьшей тенденцией к 
складыванию а воздухе и раскачива- 
нию. В июле 1990 года разработка 
прощла приемку в дельтаклубе и сейчас 
запущена в мелкосерийное производство 
НИИ. В данное ирема закончен облет 
экспериментальных образцов спортив- 
ного параплава «Эллипс», который имеет 
болев высокие летные характеристики 
и влолне конкурентоспособен на миро 
вом уровае. 

Для использования и совершенствова- 
ния парвшюотных планирующих систем 
можно ставить интересные окыты при 
буксировке с помощью лебедки, авто- 
мобиля, катера. При определенных 
условиях погоды можио совершать стар- 
ты вдвоем. Устроить алтоматическое 
управление параплана с прредачей сигна- 
лов по рации, Возможностей у парапла- 
на много. 

Приобрести нараплан могут все же- 
дающие по бевналичному расчету. Це- 
на — 72,5 тыс. рублей. Необходимо 
лишь послать гарантийное нисьмо на 
имя директор» НИИ парашютостроения 
О. В. Рысева по адресу: 107241, Мо 
сква, ул. Иркутская, 2. 
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Восьмерка чмигов» шла довольно плот- 
ным строем. На скошенных назад 
крыльях боввых машин оповнаватель- 
яые знаки КНР, зерхняя часть килей 
окрашена в красный цает. Летчики в 
кислородных масках, пофтому угадать 
по лицем хотн бы приблизительно 
их национальность невозможно. 

— На встречном курсе — четыре 
группы +Сейбров»!| — на чисто рус- 
ном языке предупреждает КП велущето 
восьмерки. — Расчетный рубеж встречи 
— район «Сосискиь*... 

Четыре группы — 50 тридцать 
дра *Сойбраь. Значят, на каждую 
из трех пушек +*мигов» — по восемь 
крупнокалиберных пулеметов! Есть о 
зем задуматься ведущему. А он, не 
долго думая, командует: «Замок»! Ус- 
лышви по радио кодированную фразу, 
ведомые разом сбросили подвесные 
топливные баки и ислед за ведущим 
пошли на разгон скорости до 1000 
километров в час в предвиденин боя. 

«Сейбров» обнаружили под свмой 
нижней кромкой облаков и чуть не 
понвли под град их. подвесных ба- 
ков, которые они такжбё сбросили, идя 
в атаку. И бой закипел жаркий в 
прямом и переносном смыеле. На 
вертикальном маневре ‹мигь не уступал 
«Сайбру» и даже превосходил его. 
Из-за резкого изменения высот, так же 
резко изменялась температура в кабине 
— от 20 до 60 градусов, пёрегрузка 
вдавливала голову я плечи. «Сейбры» 
упорно пытались расчленить мигов- 
ский строй нк пары и одивочные 
самолеты. И это им удалось. Однако 
зажечь ни один самолет не сумели, 
зато самы потеряли одну машину: 
командир звена Иван Тюляев сумел 
поймать в прицел +Сейбрь, который 
был огрвничен в маневре, — у него 
подвесной бак не сбросился, 

Горючее кончалось. Комаида — *Вы- 
ходим из 601. Все ил базу!» 

На разборе полетов участвавваший 
в втом бою начальник воздуотно-стрел- 
ковой службы полка Г. У. Охай, или, 
как эго назызали, китайский народный 
доброволец-летчик Гу О-хай, так про- 
комментировал эту схватку с америкаи- 
скими истребителями; 

— Итан, первый экзамен на умение 
вести бой мы сдали. НПогоняли нае 
чуветвытельно, но выдержали... Запом- 
ним число — 22 июня 1951 года. 

Григорий Ульянович Охай был воз- 
душным воином почти всю свою с03- 
нательную жизнь и неё желал иного. 


* Кодированкое название района Анджу 
в Корее. 
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Родившись в год Октября, в 20 лет 
окончил Луганскую авизанколу. Через 
два года Участвовал ча  бомберди- 
ровщике СВ в войне с Финляндией, 
Первая военная удача — точное бом- 
бометание и подрын крупного минного 
заводё на окрание городв Сортавала. 
Первая боевая награда — медаль 
*За отвагу». И первая боевая утрата, 
запомнившаяся на асю жизнь — ги- 
бель друга, Никифора НПаршинцева, 
от пуль *мессершмитта» с финскями 
опознавательными внаками... 

Впоследствии Григорый первучился 
на истребитель Як-1 м. став инструк- 
тором, подготовил на этой машине до 
трехсот летчиков для фронта. В сорок 
третьем и сам прочувствовал ярость 
фронтового неба, сбил шесть самолетов 
оротивник&, 

В 1950 году Охай стал замести- 
телем командира полка, освоил реак- 
тивный истребитель МиГ-165. Вот тогда 
эму с товарищами 10 оружаю и 
предложили чотбыть в специальную 
командировку». В аигусте личный состав 
истребительной вжиадивизии гезерала 
Г. Лобова получил приказ готовиться 
к перебазированию из средней чясти 
России на Дальний Востох, а Приморье. 
И только перед самой отправкой эше- 
лонов на гтаиции Ярославль объявили 


авиаторам, что напраяляются они в 
Китвй для защиты неба Северной 
Кореи. 


— Требуются только дабровольцы! — 
сказал старший начальник. — Вев, 
кто не желает или не может по 
каким-то обстоятельствам, пусть выйдут 
из строя. 

Нинто из строя не вышел. 

Шли поезда с пассажирскими ваго- 
нами, за ними в одной сцепке — плат- 
форыы с самолетами и вагоны с 
техсоставом. Понятно, вое происходило 
в относительной тайне. В марте 1951 
года эшелоны парасекли границу с 
Китаем. Китейцы обещали достроить 
авиабазу поближе к границе и сде- 
лали это в иеобычайно короткие сро- 
ки. В нескольких километрах от по- 
граничной реки Ялудзян они выбрали 
площадь в болотиетой местности. Де- 
сять тысяч человек с коромыелами 
н& плечах и поджетенными к ним 
объемистыми кошелками носили землю, 
щебень. песок, цемент, другие строи- 
тельные матерцалы. Причем босиком или 
в тапочках, и всегда бегом по грязи. 
Почти без применения строительной 
техники за один месяц соорудили 
бетонную  взлетно-посадочную полосу 
длиной около трех халометров, рулеж- 
ные дорожки. капониры достаточной 
глубины. 

Корея, «страна утренней свежестиь, 


с большой высоты просывтривалась поч- 
ти вся, вид очень кресив, но летчикам 
она представлялась как огромный взиа- 
носер, пришвартованный кормой к 6е- 
регам —- границам Китая и СССР, 
одик его борт омывало Японское море, 
другой — море Желтое. Слабая ваен- 
ная авиация КНДР, вооруженная в 
основном поршневыми самолетами, 
оставшимися после второй мировой 
зойны, не могла противостоять амеря- 
канской воздушной мощи, которая сразу 
захвитила господство в воздухе. «Ле- 
тающие крепостик начали бомбарди- 
ровку всей Северной Кореи. На бом- 
бежку и штурмовку самолеты летали 
также < арнаносцев. На острове Син- 
мидо, в другия точках США доста 
вили радиолокаторы, оборудован пункты 
наведения и места сбороя своих авиз- 
групп. 

Наши летчики пераоделись в форму 
китайских добровольцев И, глядя друг 
на друга, посменвались — уж очень 
кепривычно ону выглядели в синих, 
хлопчатобумажных мешковатых френ- 
чах, широких мятых брюках, фура- 
жечках с жеваным «блином» -козырьком 
и туфлях, аместо привычных сапог и 
ботинок. Зваков разлизия никаких. 
Секрет полишинеля: еще не прибыли 
первые контейнеры < чмигами», & 
командование США уже пообещало 
свонм летчикам крупную награду 38 
первый сбитый советский самолет. Над 
китайскими азродромами сбрасывались 
листовки, в которых летчику-перебеж- 
чику гараитираалась премия в сто 
тысяч долларов. 

Борьба в воздухе предстояла серь- 
езная. Трехпушечному МиГ-15 противо- 
стояли истребители Ф-86 «Сейбр» с во- 
семью огневыми точками, Ф-84 «Тан- 
дерджет» и Ф-80 «Шутинг-Стар® — с 
шестью, Б-29 «Суперфортресс», защи- 
щенный десятью-даенадцатью  пулёме- 
тами и пушкой, Боевые возможности 
наших и американских машик были 
примерно равными, так 410 вся ставка 
была ив более зысокую выучку, стой- 
кость и тактическую грамотность ноз- 
душного бойца. А собъют.. Горный 
рельеф Кореи ие обещал мягкого при- 
землення даже с парашютом, Ме со- 
биралась баловать летчиков и погода, 
она постоянио и резко менялась. 

— ЗВэлетвя со своей базы, — вепо- 
мянает Г. Охай, — мы перехваты- 
вали группы тяжелых зсверхкрепостей», 
отсекали от них истребителей сопро- 
вождения и атаковали. Сначала лри- 
ходилось нелегко, но познали их тактику, 
сильные и слабые стороны техники 
и ужь уверенно вступали в воздушные 
схватки... 

Это не было самоуверенностью: авиа- 
дявизия генерала Г. Лобовя, в ко- 
торой служил Г. Окай, записала на 
свой счет 803 сбитых американских 
самолетв (почти десять азиаполков!) 
и в десять раз меньше потеряла, 
Поршневые истребители «Мустанг» на- 
ши летчики в расчет не брали. Достой- 
ным противником были новейшие ревх- 
тнвные +Сейбры». На вираже их в при- 
цел ве +загонишье: почувствовав опас- 
ность, летчик «Сейбра» вымускал пред- 
крылки, терял скорость и аакручивал 
разворот или вираж ‹ меньшим ра- 
диусом, чем МиГ-165, у которого пред- 
крылков не было. НА высотах более 
8000 ` метров возможности в манев- 
рировании уравнивались, если не счи- 
тать, что в отличие от змигаь дви- 


гатель «Сейбра» имел форсаж, что 
позволяло кратковреманио и резко уве- 
личивать скорость, отрываться от ата- 
кующих или вастигать уходящих. 

Американцам выгоднее было драться 
на малых высотах, потому чт +«Сейбр» 
имел более эффективные 
тормоза. Используя их на высотах 
до 1000 метров, он мог, резка погасив 
скорость, сделать перезорот через крыло, 
я у него хватало рулей, чтобы выйти 
в горизонтальный полет у земли. Сде- 
лай за ним эту же фигуру пилота- 
жа, МиГ-15 врезался бы в землю. Уйдя 
вниз, камуфлированный «Сейбр» сливал. 
ся с поверхностью, исчазал нэ глаз 
преследонателя, наши же серебристые 
«мигие Так и сияли под солнцем 
на фоне земли. 

Зато на больших высотах и в бою 
на вертикальных маневрах МиГ-15 с бо- 
лее мощным дзисателем и грозным 
пушечным вооружением имел перед 
*«Сейбром» несомненные преимущества, 
Соответственяо этому строилась и такту- 
ка воздушного боя. Более экономичные 
двигатели +Сейбра» давали возможность 
вмериканпам дольше находитьея в воз- 
духе, Наши, напротив: увидел — занял 
выгодное положение —  кемедленно 
атакуй! 

Нашим летчикам категорически зя- 
прещалогь уходить южнее‘ Пхеньяна, 
за линию фронта, не разэрешалнсь 
полеты над морем (флота не было), 
О запретах американцы прекрасно знали 
и, вогда им приходидось туго, ани, 
фореируя тягу турбипл, быстро ‹отскаки- 
вали» за рубеж. 

Как-то заболел комвидир полка Ка- 
расев, и Охаю, имеащему 16 боевых 
вылетов, поручили быть ведущим грул- 
пы в 24 самодета. Вышли на пе- 
ретват противника в район Тейсю. 
Летят вдоль побережья. Такая же 
группа американцев летит нараллель- 
но над морем. То ли дают аровоз- 
ные новым летчикам, то ли выжидают 
чего. Утюжат воздух, а время идет, 
горючее тает, придется возвращаться 
ни с чем.. Вдруг ведущий увидел 
над сушей шестерку «Метлеоровь на 
малой высоте. Дал команду восъьмарка 
Мазилова прикрывать на высоте 1000 
м. Другую восьмерку комэска Трефи- 
лова оставил на эшелоне 8000 метров, 
в сам четырьмя парами с высоты 
12000 пошел на сближение с *Ме- 
теорамиь. Тех аредупредиди, и они 
встали в оборонительный круг, У каж- 
дого +Метеора» по четыре пушии, и 
в кругу» они хорошо аащнищают 
друг друга... Первая атака на удалась: 
скорость километров ма триста больше, 


больше и радиус внража. Тут их 
не взять решил зээдудий и подал 
команду: +Выход иверх вправо, ата- 


куем с полуцеренорота! Маневр нпо- 
лучился удачным. Открыв огоиь в 
четырехсот метров, Охай запепил «Мв- 
теор» очередью. Тот вемыхнул. При- 
ободрилисъь наи. Пары Тюляези, Ше- 
верева и Разорикна сбили по самоле- 
ту. Ведущий зажег еще один, Из 
шестерки +чМетеоров» спасся самый 
хитрый — он в врутом пикировании 
ушел н земле. и его, камуфлирован- 
ного, потеряли из виду. Бой длился 
пять-семь минут... 

Америквнцев, призамлившихся на па- 
рашюте в зоне войск КИДР, допра- 
тилдали китайцы и корейцы по во- 
прасмику, составленному советниками 
из СССР. Но в плея америкайцы 


воздушные. 


‚ ив, 


ропадали не часто — у них хорошо была 
налажена спасательная служба. У пила- 
тов США в одном из многочислен. 
вых карманов кожаной куртки на- 
ходился микропеленгатор, чуть больше 
нашей плоской батарейки, с кнопкой 
включения. Спускаеющыйся на перантю- 
те еще до прнземления изжимал ее, 
и в эфир шли сигналы. Их принимали 
экипажи спасательных вертолетов, все 
время дежуривших в воздухе, шли 
ло пеленгу и, найдя  потерпевиего 
бедствие, брали его на борт. 

У наших такой эффеитивной спаса- 
тельной службы ие было. В начале 
боевых действий был подбит самолет 
Стельмахн. Пило" сумел катапультиро- 
ваться и благополучно приземлился. 
Но северокорейские воины приняли 
эго за вмериканца и начали обстре- 
ливать. На имея сигнала +свой» и ре- 
что он попал в окружение, 
летчик начал отстреливаться из писто- 
лета ТТ. Когда на место приземления 
приехан комдив Лобов, Стельмах лежал 
бездыханным... 

Капитану Охаю, видимо, помогал 
опыт финской войны. Тогда он летал 
замыкающим в строю бомбардировщци- 


ков. В корейском иебе Охкай неполь-. 


зомал прежний опыт. Как только ва. 
дущему докладывали об атакующих 
сзади, он, не мешкая, давал команду 
одному из звеньев боевым разворотом 
покинуть строй и выйти на против- 
кика сзарху или сбоку, тем самым 
расстранзая его атаку. Такой прием 
защиты работал надежно — в пяти- 
десятн боеных вылетах был ведущим 
группы Григорий Охай и нь потерял 
ни одного самолета. 

06 истребителе МиГ-15 он отзывался 
очень тепло, Рассказызвал, как 19 
августа 1951 года двапиать зосемь 
наших самолетов ‘вели бой © трид- 
цатья американскими, в основном при- 
меяяя вертикальный маневр. Противник 
попался очень опытный, опасный. Лет- 
чикы обеих сторон демоястрировали 
отменное мастерство и летно-тактиче- 
ские возможности своих машин. Ни те, ни 
другие не смогли сбить ви одного 
самолета. Летчии Чуркин вормально 
приземлил на вэродроме Аньдун свой 
«миг», имея в нем пятьдесят семь 
пробоин. 

Амернканцы решили давить и пу- 
гать численностью, На прикрытие 690е- 
вой группы Б-29, например, высылали 
до 160 истребителей. Но если ввять 
данные только одного авиаполка, в 
котором служил Охай, то и такая 
тактика не очень помогла американ- 
цам; роль ебил 102 самолёта про- 
тивника, потеряв 17 свонх самолетов 
и 65 летчиков. Сам ох сжег Ц 
американских машин и, участвуя в 86 
воздущных боях, не был ранен. 3 его 
самолет получил всего одну пробоину 
и несколько выятин ва крыле. Одна 
пуля застряла э элероне. Техник извлек 
ве, передал комвидиру нА память, 
и цо сей день ока хранится у Гри- 
гория Ульяновича. 

Однажды было получено сообщение: 
протилник, путем планомерной бомбеж- 
ки дарог. мостов через ренм и електро- 
станций собирается разрушить ПУТИ, 
связывающие тыловые районы КНДР 
с фронтом. Готовились массированные 
налеты. И зо’ обнаружена целая ар- 
мада бомбардировщиков и истребителей. 
Идут на высоте семь тысяч колов- 
ной +ромбов», держат курс на мост 


через Ялуцзан. Одну на восьмерок 
повел нА перехзат Охай. Он увел 
своих ведомых нё высоту более 7000 
метров для втаки противника со сто- 


роны солнца. 


— Каждому эвену — свой громбь! 
Каждому летчику выбрать цель для 
удара. Пошли веселее... 

Противник тоже ина был «лыком шить, 
он открыл плотный заградительный 
огонь. Нёдаром В-29 назывались «кре- 
постями» и нередко ходили беа со- 
прокождения: они будто заштриховали 
все небо между собой и атакующими 
«мигамиь оранжево-дымными трассами. 
*Мнгам» помогало солнце, ослепляя 
стрелков. На дистанции верного удара 
застучали пушки нстребителей. И сразу 
в каждом «ромбе» загорелось по одной 
«сверхкрепости». Выйдя из атаки опять 
в сторону солнца, ведущий увидел, как 
некоторые бомбовозы торопливо сбра- 
сывают свой груз из сопки. Дым 
и пыль от взорвавшихея бомб, улпав- 
ших свмолетов клубами поднималса 
вверх. Однако многие еще продолжали 
лететь к цели. «Повторичь атаку!». 
Охай обрамил в прицеле ведущего 
колонны. Сверху свалился на него и, 
пробив огненную метель пулеметов, 
подошел совсем близко. Три пушки 
его чмига» открыли залповый огонь, 

— На фюзелаже и центроплаце 
бомбардировщика при каждом попада- 
вии моего снаряда появлялись испыщ- 
ки, похожие на эслышки мощных 
алёектролами, — вспоминает ветеран. 
— Потянулся дымок и вдруг вю 
громаду 8-29 разюм охзатило пламя! 
На долю секунды махина как бы 
остановилась, потом У нев  отвали- 
лос, крыло, и она штопором пошла 
вниз. Забелели купола раскрытых па- 
рашютов. На эеыле сбитых американ- 
цев поджнидалн корейцы... 

«Мигич зернулись все, Летчики с0б- 
рались в курилке длосреди самолатных 
стоянок. Радуясь жизни, играли с 
обезьянкой Мвртыном, найденной в ка- 
бине сбитого «Сейбрае. Мартын обда- 
дал тадалтом... пожарного. Стоило кому- 
нибудь из авнаторов небрежно бросить 
папиросу, как обезьява сразу же ге 
гасила и, подобрав, бросала окурок 
в железную бочку, 

Нё вое бои были успелиыми. Немало 
наших летчиков погибло в небе Се- 
верной Корен, Тем — вечная память, а 
победители отмечены высокими награ- 
дами. Пятнадцать сослуживцев Григория 
Ульявовича удостоены звания Героя 
Советского Союза: Степан Науменко, 
Григорий Гесь, Сергей Крамареико, 
Серафим Субботин, Николай Сутягин, 
Степан Вахаев, Дмитрий Оськин, Ми- 
хаил Пономарев, Дыитрий Самойлов, 
Лев Щукин, Николай Докашенко, Ев- 
гений Пелеляев, Аркадий Бойцов, Ана- 
толий Карелин, Михаил Михин.,. 0с8- 
нью 1951 года эту авиадивизию сме- 
нило соединение трижды Героя Ивана 
Кожедуба. которая сражалась в небе 
Северной Кореи до самого окончания 
войны. 06 этом «КРь уже писали 
(№ В, 1980 г.) 

Перечисляя Героев своей авиадивизии, 
Григорий Ульянович забыл назвать 
шестнадцетого — самого себя. Ему, 
сбившему в боях Великой Отачествен- 
ной зойны и при выполнении ннитер- 
нациовального долга № Корее 17 са- 
молетов противника, вручили Золотую 
Звезду в Кремле 18 ноября 1961 
года. 
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Наталия МИКИРТУМОВА 








СИМПАТИЧНЫЕ 
И ОЧЕНЬ 
НАСТОЙЧИВЫЕ 
ОСОБЫ 





Крошечная точкз отделилась от само- 
лета и, кажется, зависла рядом с ним. 
Нет, она стремительно несется к земле! 
Еще мгновение — и раскрывается 
синё-оранжавый купол. Вернее, даже 
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крыло — легкое, надежное и вполне 
управляемое, 

„.Началось же вое с неудачи. Нашя 
намерения сделать репортаж о девуш- 
ках-парашютистках Севастопольской ор 


гакизации ДОСААФ в первый день 
потонули в густых клубах тумана, 
плотно окутавших аэродром. Однако 
команда оказалась в сборе, и коман- 
дир звена Сергей Яковенко представил 
дам своого коллектив. Совсем не 
мужествевного вида девчата засмуща- 
лись. И срезу стало как-то сомни- 
тельно; неужелы они, эти хрушкие 
создания, извините, сигают из самолета 
с огромвой пысоты, надеясь лишь на 
парашютный шелк, распахнутый над 
головой? Да еще совершают не один, 
а сотни, тысячи прыжкое! 

Через три дня мы воочию убедились 
в этом. На травянистом осле был раз- 
ложен брезент, имекуемый эдесь #сто- 
лом», па котором спортсмены укладьва- 
ли белые и цветные парашюты. Один 


из работающих ходил в огромных 
валенках. 

В тот день среди перашютисток 
оказались две именинницы. Мастер 


спорта И. Иванова и кандидат в 
мастера Е. Куценко. Елена совершила 
свой тысячный прыжок, а Инна Ана. 
тольевна готовилась к шеститысячному. 
Шла оке к чему почти восемнадцать 
лет. на долгом пути не раз зэщищаела 
спортивную честь Черноморского флота, 
потом Украины, Теперь в качество 
старшего инструктора учит парить в небе 
молодых. Причем так, что команда дер- 
жит второе место на Украине в «клас 
сике» и первое — в миогоборье. 
Небесные ласточки, составляя четвертую 
часть команды, наравне с юношами 
п мужчинами не только прыгают с 
парашютами, но и отлично плавают, 
бегают, стреляют. 

Что же подвигло представительниц 
милого пола К СТОЛЬ «неженскому» 
занятию, как Парашютный спорт? Кто 
они, эти отважные летунъи?7 

Лена Куценко, что улыбается вам с 


фотографии. — старшая дочь капитана 
1 ранга Владимира Александровича 
Куценко, руководителя кафедры 


СВВМИУ. Почему подчеркиваем «стар 
шая,? В семье растет девять ребятишек! 
И все — яркие личности. Маме с 
папой скучать не дают. Скажем, Лена 
не так дазно стала женой офицера, 
мастера спорта международного класса 
по парвипотному спорту. 

У перворазрядницы Ольги Сергеевой — 
отец майор. У обладательницы ств 
двенадцати прыжков Елены Шилуяо- 
вой — муж прапорщик. Ну в те, кто 
не имеет прямых родственных связей 
с флотом, связаны с ним через ДОСААФ. 
Кандидаты в мастера спорта Татьяна 
Стефанишина и Светлана Андреова, 
перворазрядница Ольга Соколова, еще не 
совершившая и сотни прыжков Ия 
Фроленкова... Живые, снмпатичные и 
очень настойчивые особы. 

Между тем прыжки шли сзоим чере- 
дом. Экс-чемаион Украины Владимир 
Четнертаков то поднимал в воздух 
чаннутку», то вел се на посадку, 
чтобы принять очередную партию спорт- 


‘сменов. А с кеба все летели и летели 


крохотные фигурки под куполами. После 
приземления спортсмены начииали бур- 
но обсуждать перипетии полета, как буд- 
то спускались с небес не в течение 
двух минут, а были «на орбите» 
ло меньшей мере сутки. 

Потом, обняв купольный шелк, словно 
шлейф гигантской мантии, каждый 
спешил на брезентовый квадрат н пачи- 
вал кропотливую укладку парашюта 





к очередным прыжкам. Оля Соколова 
перетряхивала стропы и походила на 


арфистку, перебирающую струны. За 
этим занятием и запечатлена она на 
снимке. 

Но вот и пяк дия. Иниа Анатоль- 
езна 
пошола на шеститысячкик! И оглянулась 
у самолета. 

— Ня пуха ни пера! 

—_.кК черту! . 

Выпрыгнула она последией. Спуска- 
лась к земле по замысловатой спи- 
рали, парила в зоздухе долго, ожидая 
приземления своих питомцев. Потом 
плавно, неторопливо, точно коснулась 
ногами центра финишного круга, Кру- 
жево полета закончила уверенным ак- 
куратным узелком. 

На взлетном поле было зябко. Но 
радостного, приподнятого настроения 
ребят и девушек ничто не могло 
смутить. У ‘крвя брезентв открывали 
термосы, в честь именинкиц раскла- 
дызали торты. Горячий чай парил 
над кружками. И в душе начинало 
шевелиться чузство хорошей зависти. 

Команда сгрудилась в единое жизне- 
радостное сообщество. И на брезенте, 
среди зачехленяых парацшиотов, остались 
скротлизо лежать только огромные 
валенки. Те самые, которыми тут +нз- 
граждают» мазил. приземляющихся да- 
леко за финишным кругом. Эимнтим — 
пря нас ки одма дама ие была удосто- 
ена этих +башмачиов». Знай наотих| 


Фот» Николая ГРИГОРЬЕВА 





Александр СОРОКИН 





ЗВЕЗДНАЯ ВЕЗУЧЕСТЬ 





Вчитываюсь в нервно разбегающиеся 
строчки письма-стона, Студентка-стар- 
шекурсница, яазову ее Милой, созвучно 
настоящему имени, жалуется на судьбу 
в авиаспорте: +Представляете, меня 
преследует какая-то фатальивя невезуха, 
Тренер сказал, что высший пилотаж — 
сверхзадача не для меня. Кто бы знал, 
как больно! А кто7 Да разве эти 
счастливицы, звезды спорта, что аод- 
нимаются на мировые пьедесталы, пой- 
мут? Как же! Ведь ям ‘чертовски 


Чертовски везет? Счастливицы?.. Зна- 
лв бы она их счастье, как оно добы- 
валось. Тут ведь дармовыми природны- 
ми данными — очами да ланитами — 
никого из судейской коллегии не обмо- 
рочишь. Им подавай мастерство. до- 
веденное до степени искусства. 

Эврика! Такую бесполезно убеждать- 
разубеждать общими словами, лучше 
расскажу-ка ей о свеженькой, только что 
вспыхнувшей «звезде первой величи- 
ны» — абсолютной чемпионке мира 
1990 года по высшему пилотажу, 
заслужеяяом мастере спорта СССР На- 
талье Сергеевой. 

Глядя ва чеважнецкий по качеству 
любительский снимок, я вижу Наташу 
на самом высоком пьедестале в Ивердоне 
(Швейцария). Мила, наверное 6, решила, 
что у абсолютной, несмотря на ее тыся- 
чечасовой налег н давио обжитые 
километровые высоты, кружится голова 
на Этой чтабуреточнойь высоте. От 
счастья, конечно. И представила: плывет 
мелодия Гимтв, и все плывет вокруг в 
розовом тумане. Стоящие рядом амери- 
канка Линда Мейерс и Халидэ Ма. 
каговова кажутся маленькими, как при 
эзгляде иа пилотажной зоны. Солнечный 
день или дбасмурный — безразлично: 
все озарено вокруг блеском золотой 
медали. Так илн не так представляет 
этот 2п0феоз  *«эвезды»  неудачница- 
зазистница, возможно, даже упрекнула 
б везучую: мол, надо же, и не распла- 
чется от счастья. 

И, конечно, пе поверила 6 Наташе, 
что она в этот свой звездный миг... 
эзгрустяула. Перед ве мысленным в30- 
ром прошли образы былых кумиров 
ее девичьих грез: чемпионка мира 
Людмила Мочалина, абсолютная чемпи- 
онка мира Лидия Леонова... Где сейчас 
они, эти лучшие в свое время летчицы 
плаяеты?.. 

Да, рядом стоит Халидэ, ма уступ- 
чик покиже, но свысока на ное не гля- 
нешь, если 6 даже и была такая 
оризычка: эта, бронзовая медаль — 
не единственный ее успех здесь, в Ивер- 
доне. Опа стала дважды чемпионкой 
мира (в третьем и финальном упражне- 
ниях), во втором упражиении — 970- 
рое место. третье — № многоборье. 
Целый букет! А в 1984 году, когда у 
Наташи архихудо шли дела, Макаго- 
нова завоевала звание абсолютной чем- 
пнонки мира, 

Взгрустнув на мгновение, Наташа мыс- 
ленно спросила себя: а что же дальше?.. 
И не знала. что ответить. Жило в ней 
в эту минуту и чувство недовольства 


собственными результатами (тут оппо- 
нентка сказала бы: «Рисуется «звезда», 
не иначе»). Иначе. Она ведь была 
в превосходной форме и вполне могла бы 
не только в обервом, обязательном 
упражнения стать чемписккой, а бухк- 
вально в каждом. Не получилось, хотя 
в общем-то в остальные в ее показз- 
тели высокие, но не призовые. Оправ- 
дываться даже в собственных глазах 
Наташа не привыкла, хотя оправдание 
есть: ошибок не избежал почти никто 
из претенденток, даже те, кого дебю- 
тантками ие назовешь. Уж очень взвин. 
ченной была атмосфера этого самого 
представительного чемпионата мира: 
легко лы — №6сь оъет пилотажного 
искусства планеты собрался. И тут 
можно понять Наташу, ее очень эмо’ 
цнонвльную и эпечатлительную натуру. 


Аутотренинг, которым она владеет не. 
плохо, оказался малоэффективным. Вот 
если б помошь професснонального пси- 
холога... Но на такие расходы кто в 
наше время решится? Хотя они могли бы 
окупиться повышением +золотого содер- 
жанияе наград. А пока можно доволь- 
ствоваться н титулом абсолютной, но вот 
Наташи, как взыскательный художник, 
довольна не совсем. 

Так сзастливица лл 8 самолетном 
спорте Наталья Сергеева? В глазах 
Милы, например, —- безусловно. А в 
собственных... Судите сами: в ее спортив- 
ной судьбе были не то что мгнове- 
ния — целые периоды такой безысход- 
ности, что и несгибаемых согнула бы. 
Просто диву даешься, как она еще совсем 
молоденькой дезушкой, хрупкой и аеж. 
кой, могла выстоять все перилетин 
борьбы за крылья для себя (и для 
Спорта тожеё!), проявив при атом прямо- 
такя гладиаторскую волю к победе и 
незыблемую уверенность в собственные 
силы на всем, без преувеличения, 
драматичном и долтом пути к высотам 
пилотажного искусстза в яебе Канады, 
Испаняи, Швейцарии, Англии. 

Незвезучесть преследовала чсчастливи- 
цу»-Наташу с самого начале. А начало 
было концом ее первой любви — фигур- 
ного катания, в котором юная Ната 
Фролова уже познала радость побед. 
И надо же было +Як-двенадцатому» 
протарахтеть пад бабушкиной подмо- 
сковной дерезенькой, куда опа, пяти- 
клашка, приехала на лето. БА здруг 
открылся совершенно новый удивитель- 
ный мир, мир высот и скоростей. 
И он кленил её, трусиху, какой она 
себя считала из-за боязни высоты. 
Теперь же пришлось привыкать к беад- 
не под собой. Душевных сил это потре- 
бовало немалых, но она сумела побе- 
дить в себе эту воздухофобию. Боль- 
ше того, девушка дерзновенно замахну- 
лась не высшие в авиадчии скорости 
м высоты: решила стать.. летчиком- 
истребителем! 

А впрочём, такая ли уж это дерзкая 
мечта? Ах, перегрузки на для женщин — 
предельные? Так в спортивной авиации 
они — запредельные, причем. еще и 
отрицательные, да с такими значени- 
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ями, которые неведомы и истребителям. 
Крыть, как говорится. нечем, разва что 
раскожим утверждением: так не при- 
нято. И, ле-вознному, непререкаемым: 
«не положено». Подобного смысла отпи- 
сок из высших военных авиаучилищ 
летчиков Наташа получила немало. 
А между тем, предедент такой есть 
и не на Зэпаде, где, возможно, уже и 
яе в диковинку, а У нас. Капитан 
Людмила Пуккто, такая же < виду 
хрудчкая, летает на реактивных ^мигах+, 
не уступая сильному полу. 

Ладно, з летчики ВВС девушке нь 
пробиться — глухой желефобетон. Но 
чего уж она никак не ожидала, и аэро- 
клуб ее встретил почти такой же пре- 
традой. Семнадцатилетняя первокурени- 
ца Института гражданской азиации 
безуспегно обивала пороги 2-го Москов- 
ского азроклуба, пытаясь попасть хотя бы 
на планерное отделение. Предубеждение 
к зкакой-то там девчокка» закрывало 
ей дорогу довольно долго. Можешь 
замиматься @ школе юных пилотов, даже 
космонавтов, но летать... +М латать бу- 
ду|ь — упрамо твердила настойчивая 
и, видно, права народная мудрость: 
капля камень точит, — своего доби- 
лась. В первых же полетах на «Влани- 
ка» ее инструктор Валерий Изанович 
Духанов отметил в «девчонке» несомнен- 
ные способности в пилотировании. И он 
все сделал, чтобы подарить ей, кан 
и каждому лодонечкому, очарование 
беззвучного парения над землей. Эти 
два года бевмоторной практики многое 
дали Наташе, Й другой ее ивструктор, 
уже на Як-18, Александр Сергеевич 
Вяткин, будущий  летчик-испытатель, 
отметил у нее безупречную технику 
пилотирования. Были, правда, некоторые 
затруднения в освоении такой фигуры, 
как переворот, но и то с временным 
инструктором. Вяткин же, тонкий мето- 
дист, сразу определил причину, и с его 

. легкой рувм Наташа без  заминок 
освоила все фигуры сложного, затем выс- 
шего пилотажа. А еще через год стала 
мастером спорта СССР. 

Рекомендовали кандидатом в сборную. 
Начала тренировки. Но тут не повеоле 
не только эй: гибнет на Як-Б0 Виктор 
Лецко, и ва многих машихах этого 

_ типа обнаруживают серьезные дефекты. 
Начался острейший самолетный дефицит 
у спортсмеяов. Натаиза долго не летала. 
А когда представилась возможность, 
уже сама на смогла. Дело в том, что 
к этому времеки она *«преобразилась» 
из Фроловой а Сергееву — полюбилв 
летчыка, Сергея Сергеева, и их сильное, 
не терпящее длительных разлук чувство 
оказалось обоюдным, онн создали семью. 
Летную. Это сулило многие трудности, 
и Сергей после язнуряющих раадумий 
рады своей подруги пошел на большую 
личную жертву: оставил авиацию, стаи 
автомобилистом. Хотя скорости здесь и 
несравнимые, однако пронсшествий куда 
больше. Попадает в аварию, Подруга, 
естественно, безучастной ве остается, 
старается разделить боль на двоих, на 
время овбывая о полетах. Касум Нажму- 
динор, конечно, сочувствует, но... у него 
свои проблемы температурят! Сергеева 
уже занесена им в резерв. А для 
«запасных игроков» — квадрат наблю- 
дающих за ‹форвардами» в зоне и скром- 
ное право на предупреждающий возгла- 
сы по временам: «Выход!ь, +Выход|..+ 

В восемьдесят первом опять катастро- 
фы с гибелью спортеменов, снова вы- 
нужденные паузы в тренировках. Лишь 
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на следующий год ее вилючают в состав 
сборной. Но, увы, это была лишь 
мимолетлая улыбка Поременчивого спор- 
тивного счастья. Опять пришлось ей 
оставить тренировки ради другого еча- 
стья — материнского. К сожалению, 
далеко ие все способны понять, как 
нелегко бывает женщине выбирать меж- 
лу професснональным призванием и 69 
пряродным предназначением, когда соче- 
зание просто невозможно. А когда и воз- 


можно, то легкое ли это дело — соче- 
тать7.. Какой замот при этом и сколько 
тревог пережить приходится — знает 


лышь она сама да друг жизни, если 
он, вак у Натащи. настоящий. 

Родила чудесную дочурку Магвньку. 
В круговерти © ней с возвращении к 
полетам и думать было некогда. Да 
и малышка прибаливала. Поевхала © ней 
з деревню, на свежий воздух. и тут 
вдруг сделала страшнов для себя отира- 
тие: за год с немногим так ослабела, 
что утратила воякую спортивную форму 
и закалку. Чуть дувуло — ипростыда, 
пробежала пустяковое расстояние — 
одышка. сердце барахлит, Такая вот 
теперь летчица... 

Да, тело предело, но характер-то остал- 
ся летным! Разработаль посреди яло- 
пот своих и дел программу физических 
тренировок м е упорством, поражающим 
себя самое и окружающих, шаг за 
шагом начала собственное возрожде- 
ние. Гимнастика, бег, купание в любую 
погоду в фечке медленно. но верно 
зозьращани силы и иммунитет к неду- 
гам. И, когда ощутила прежнюю форму, 
лосла трех дет вынужденной «отеидки» 
пришла с твердой регимостью назер- 
стать упущенное. Но в сборной уже 
многое изменилось. Пришли молодые, 
перспективные. Услажнились и лрограм- 
мы. И Наташа поняла озадаченного 
глерного тренера и вв обиделась. Лишь 
дома не смогла скрыть от мужа овоего 
огорчения. Сергей утещал, мол, радуйся, 
что хоть на сборы взяли. Не уташало: 
в Киев на чемпионат опять не попала — 
заболела Маша, 

Кое-кому уже казалось, не пора ли ей 
поставить крест ива выступлениях? А она 
все не верила, что это кокац. Может 
быть, потому, что не представляла, 
чем жить, если оборвется нить ее 
связи с небом, а всего верней — чув- 
ствовала в себе ещё столько энергии 
и отремльвия помериться силами с 
самыми именитыми. Опыт со счетов не 
сбраскшь И выносливости хватало. 
А это далеко не тоследнее качества, 
особенно если учесть укоренизшуюся 
практику авралов в подготовке к сорев- 
нованиям. Уж такова вся наша дейст- 
вительность; сперва — спячка, потом — 
горячка. Период штурмовщины в поле- 
тах, когда в считанные недели ребли- 
зуется полугодовая программа налета 
часов, выдержеть непросто и наиболее 
физически крепким летчикам-мужчи- 
нам. Сотни полторы фигур зв одну 
летную смену да < запредельными 
перегрузками!.. 

Наташе, обретя влетанность, выдержа- 
ла, и вот на чемпионате Союза 1985 гола 
за ней — первое место в упражнении 
и общее —- второе, Но недаром говорят: 
счастье — она в полосочку, Следую- 
щие крупные соревнованяя опять 060- 
шлись без нев. И весь восемьдесят 
шестой прошел в сомневиях её чду- 
шеприказчиков», Но она сама положила 
конец этим сомнениям своим блестящим 
выступлением на перзенстве России 


1987 года, где стала Абсолютной чем- 
пяонкой обеих команд — женской и 
мужской. Но масштаб реслублики все 
же несравним с мировым. Наташа это 
понимала и усиленно готовилась в 
выступлениям в Канаде на чемпионате 
мира в следующем году, Обрела отлич- 
ную форму. Но случилось так, что прямо 
< дальней дороги через океан пришлось 
сразу вступить в борьбу, не успев 
адаптироваться. Все же в обязвтельном 
упражнении Сергеевой не было равных 
и в нем она стала чемпионкой мира. 
Жаль, что повторить свой успех больше 
не сумела. Хотя могла. 

Рааного психологического склада быза- 
ют спортсмены: одни превосходят свой 
потенциал на трёнировках, а в выступ. 
лениях этот уровень оказывается недо- 
стижимым, Лругых же, напротив, при- 
сутствие строгих судей как бы моби- 
лизует, и они «выклеадываютсяе, по. 
квзывая незозможное. Такова, к пря- 
меру, Валентина Дрокина, четырежды 
абсолютная чемпионка Союзя — восемь- 
десят четвертого, пятого, шестого к седь- 
мого годов. У Натальм Сергеевой срывов 
не бызало, результаты, нак правило, 
стабильно зысокма, Но всэ же пик мастер- 
ствя ее всегда отмечался ва трениров- 
как. 

Испания. где летом прошлого года 
проходили соревнования на кубок Тома- 
са Костаньо, запомнились темы, что там 
пришлебь ислытать себя, нажется, во всех 
экстремальных ситуациях. "Уоже без 
эдаптации и частенько без сна — его 
лишале затянувшаяся культурная про- 
грамма. В тм числе, конечно, и корри- 
да. Комическую устроили, а получилось... 
Наташу уговорили попытать счастья 
в роли торевдора, мол, быки-то еще 
дурачки несовергиеннолетние. Но один 
такой дурак попер, склоняя рога на то- 
реро в юбке. Секунда, ну от силы 
другая остевалась на какое-то решение, 
Какое?.. Выручила реакция детчицы: 
в последний миг она бросилась под 
ноги мчавшемуся на нее разъяреньому 
животному. Вык кувырквулся, как и зв- 
мьчплалось, Травм не было. Были апло- 
дисменты. Наутро на аэродроме — тоже, 
когда в остром еоперничестве с осталь- 
ными участницами соревнования Натя- 
лв, обризна говоря, блеском своего ма- 
стерства ссветила зтамныйь комплекс, 
победив в этом самом трудном упраж- 
нении. В общем зачете оча стала 
первой среди женщин, 

Проходят считанные месяцы, и Ната. 
ша совершает в Ирвердоне восхожде- 
ние на высший пьедестал чеминоната 
мира, став абсолютной. Сделала это как 
будто дезже и не для себя, а для всех 
тех, кто заждалея ее абсолюта и ме раз 
успел разувериться в ее вооможностях, 
чего не скажешь о ней самой, А когда 
она по-настоящему почувствовала себя 
абоолютной в авиаспортивном мире? 
Пожалуй, зв Фарнбора, где оказалась 
в центре внимания и на показательных 


. отлетала Так, как не удавалось нигде; 


никто ведь не грозил штрафами эв выход 
из зоны, Свободной птицей в свободном 
воздутном пространстве ощутила себя 
едва ли не впервой. 


А дальше? Дальше снова работа, опять 
трудовые будни в мастерской своего 
искусства — тесной зоне бескрайнего 
неба, где таким жа бескрайним напря- 
жеинем. невероятной концентрацией во- 
ли и зсех сил добывается завидная 
чаваздная везучееть». 


ЛЕГКИЙ БОЕВОЙ 
САМОЛЕТ - 
«ХОУК» МК.200 


В 1968 году аигляйская фирма Хоу. 
кер Сиддли {в настоящее зремя — 
Бритиш Аэростейс} начала разработку 
нового двухместного учебно-боевого са- 
молета, предназначениого для замены 
устаревших машин типа +Джет Про- 
воСТь, «Хантер» и др. 

В 1972 г. ВВС Валикобританни хыдали 
фирме контраит на поляомасштабную 
разработку самолета, который совераил 
первый полет в августе 1974 года. Ма 
ухи яа, получившая наименование 
Хоук», оказалась очень удачной и ста- 
ла поступать па зооружение неё только 
изглийских ВВС, но и в армян других 
стран — Кении, Индонезии, Саудовской 
Аравии, Дубаи и др. 

Самолет непрерывно сонершенствовал- 
ся. В союроменном озрианте макси- 


ЛЕГКИЙ УДАРНЫЙ 
САМОЛЕТ 
АМХ 


В хонще 10-х годов военно воадуш- 
ным силам Италии повадобился новый 
боевой самолет для замены штурмовя- 
ков Фиат С-91 и истребителей-бомбар- 
дировщиков Локхид Р-104 +Старфай- 
тер». Потребность и ной машине 
ислытывали и ВВС Бразилии, на воору- 
жении которых находились устаревшие 
штурмовики АТ-26 (итальянские МВ.3 26, 
зыпускавигиеся ло лицеязии), Бразилия 
была заинтересована я принятии на 
вору жение нового итальянского боевого 
самолета или в его совместной разра. 
ботка. Предложение заинтересовало Итв, 
лию Фирмы Аэзриталия, Аэрмакки, 
бразильская Эмбраер заключили согла- 
шение о создании самолета-штурмовика 
с высокими боевыми характеристиками, 
предназначенного для непосредственной 
поддержки войск и проведения ударных 
операций, 





мальная скорость аго полета составля:- 
ет 1037 км/ч, а масса боевой нагрузки 
превышает 8000 кг. Таким образом, 
учебно-боевой самолет может эффектив- 
ио использоваться и Как легкий бомбар. 
дировщик, Маяо того, около сотням мп- 
шин вооружались ракетами +Сайдуян- 
дер» класса «эоздух — воздухь, что 
позволило «хоукам» стать маловысот- 
ными истребителями ПВО- 
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Разработка самолета, получившего 
обозмачание АМХ, пачалась в 1980 году. 
Первый опытный экземпляр поднялся 
в воздух в 1984 г. Примерно через 
полтора года начались летные испыта- 
кия самолета АМХ, построенного в Бра- 
эилии. Серийно самолеты стали строить- 
ся в обеих странах в 1988 году. 

Самолет АМХ оснащен одним ТРДД 
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При выполиении боевых задач эти 
самолеты пилотировались, как правило, 
одним летчихом. Оставалось свободным 


место второго члена экипажа, Этот 
объем в фюзеляже кякак ив использо 
вался. И тогда фирма Бритиш Аэро- 
слейс в 1984 году приступила к разра- 
ботке на базе учебного «Хоукаь специ: 
ального одноместного легкого истребн: 
теля-бомбардировщика. 





Роллс-Ройс КВ.168 «Сцейь Мк. 807. 
Тяга — 5000 кгс. Благодаря хорошей 
аэродинамике штурмовик развивает на 
малых высотах скорость порядка 
1100 км/ч, что позволяет использовать 
его как легкий скоросткой бомбардя 
ровщик, В перегрузочном  парианте 
максимальная масба боевой нагрузки 
составляет 3500 кг, На семи узлах 
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В мае 1986 г. новый сомолет, по- 
лучивший обозначение «Хоук» Мх.200, 
совершил первый ‘полет, Его конструк- 
ция была на 80% идентичеке исходному 
учебному самолету, и внещие ом отли- 
чвлся только одноместной кабиной. В 
освободнишемся мрсте разместилв до- 
полнительный запасе топлива, радиоло- 





внешней подвески могут размещаться 
бомбы, НУР ч контейнеры с кассетвым 
оружием. Кроме того, на итальянских 
машинах в носовой части фюзеляжа 
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кационное оборудование и встроенную 
27-ым кушку Маузер или Аден (30-мм}. 
Кроме того, на четырех подкрыльевых 
и одном подфюзелажном узлах внеш- 
ней подвески могли размещаться до- 
полнительные подвесные топливные бв- 
кн, бомбы, ракеты класса чвоздух — 
воздух», «воздух — поверххкостьь и 





устанавливается одна шестистьольная 
20-мм пушка М-61 +«Вулкан», а на бра- 
зильских — две 30-мм пушки ПЕРА. 
Для обороны от нстребителей протиа- 








противонорабельные, а также контей- 
неры с разведывательным оборудова- 
нием и системами постановки помех. 
При этом общая масса боевой нагрузки 
самолета составилв 8084 кг. Серийное 
производство новой машины ведется с 
1989 года. 


Летко-технические характеристики 
самолета «Хоукь Мк.200 


Алина самолета, м 11,00 
Размах крыла, м 9,389 
Высота самолета, м 3,99 
Площадь крыла, м! 16,69 
Масса пустого самолета, кг 4000 
Максимальная узлетнья мас- 

са, кг 8600 
Максимальная скорость полета, 

км/ч 1065 
Потолок, м 13 600 
Радяус действия в варнанть 

перехватчика, км 1835 
Радиус действия с полной бом- 

бовой нагрузкой, км 200 
Перегоночная дальность поле- 

та, км 3600 
Двигатель ТРДД «Адурь 

Мк.871 

Тяга двигателя, кгс 2851 


ника подвешиваются две ракеты класса 
‚воздух — воздухе АТМ-9 «Сайдуин- 
дерь. 

Высокие боевые характеристики АМХ 
позволили начать разработку новых 
зариантов симолета — противокорабель- 
ного, оснащенного поисковой РЛС и 
управляемыми ракетами класса *в03- 
дух — поверхность», двухместного ноч- 
ного бомбардировщика и специального 
самолета влехтронной разведки. 


Летико-технические харвктеристики 
самолета АМХ 


Длина, м 18,58 
Разыах крыла, м 8,87 
Высота самолета, м 4,58 
Площадь крыла, м? 21 
Максимальная взлетная мас- 

са, кг 11 500 
Мансымальная скорость у зем- 

ли, км/ч 1160 
Крейсврекая скорость, км/ч 950 
Воевой радиус действия, км 560 
Перегоночная дальность лоле- 

та, км 3000 





ИСТРЕБИТЕЛИ 
ХХ! ВЕКА 





Одна из наиболее приоритетных про- 
грамм в области азизционных в0- 
оружений, осуществляемых в США, — 
резработка перспективного истребителя 
«пятого поколения» АТР. Он заменит 
мстребитель зазвоеванил превосходства 
в воздухе Ё-15 +Игль, 


В 1983.1984 годах семь ведущих 
авиастроительных фирм США получили 
контракты стоимостью миллион долла- 
ров каждый на работы по формирова- 
ныю облика нового самолета. Со сто 
рокы ВВС предъявлились весьма жест- 
кие требования. Прежде всего истре- 
битель должен обладать сверхзвуковой 
крейсерской скоростью (6ез использова. 
ния форсажа). Урозень заметности при 
облучении РЛС — на два порядка 
меньше, чем у существующих истре- 
бителей (к моменту начала разработки 
самолета АТЁЕ в США полным хо- 
дом шли программы «Стелс» Р-117А и 
В-2). Истребитель должен совершать 
взлет и посадку с попрежденных или 
полевых ВПП, длина которых не пре- 
вышает 600 метров, Предполагалось 
узеличить дальность полета, улучшить 
эксплуатационные качества, Считалось, 
что истребятели АТЕ будут способны ус- 
пешно вести бой с любыми существующи- 
ми или перспективными истребителями 
противника, находясь в чнеленном мень- 
шиястве и совершая полет над вра- 
жеской территорией. 


Для достижения столь высоких бое- 
зых возможностей самолет предполага: 
лось оснастить двигачелями иового по- 
холения, имекицими повышенную удель- 
ную тягу ([9—10) и экономичность. 
Максимальная форсажная тяга должна 
была составлять 13 600-15 900 кгс, 

Основными разработчиками АТР стали 
концерны Локхид ин Нортроп. По- 
бедиеший в конкурсе самолет (Лок- 
хид УЁ-22 или Нортрон \Е-23) будет 


принят за основу серийного истреби- 
теля, который поступит на вооружение 
ВВС США в середине 1990-х гг. 
Кроме того, на базе нового истрёе- 
бителя предполагается создать. палуб- 
ный самолет АТР для замены Р-14. 

Двигатели для самолета АТЕ также 
выбирались на конкурсной основе. Фир- 
ма Пратт-Уитни создавала ТРДДФ 
УЕ119. а Дженерал Электрик разра- 
батывала депсатель изменяемого цикла 
УР!120. Опытные истребители \УРГ-22 и 
УЕ-23 предполагалось построить в двух 
экземплярах, оснащенных ТРДДФ 
УР! 19 и УР! 20. 

Согласно первоначальным требовани- 
ям взлетная масса самолета АТЕЁ 
с вооружением класса +воздух-воздух» 
и полным запасом топлива во виут: 
ренних баках должна была составить 
22100 кг, максимальное число М 
полета — 2,5, боевой радиус дей- 
ствия — 1200—1300 км (на 10—15% 
больше, чем у 1.15), величина ЭЛР 
в переднем ракурсе — 0,05 м. При 
сверхзвуковых скоростях разгонные ха- 
рактеристики должны быть в 3 раза 
вы ше, чем у Р-16. Дозвуковые манев- 
ренные характеристики — соответство- 
вать Р-15, а сверхзвуковые — быть 
значительно лучше. Требовалось также 
обеспечить максимальную  устанопвиз- 
шуюся перегрузку 6 при 1,8М. 

Однако в ходе работ требования ио- 
степевно снижались. В целях экономии 
массы планера ресчетная эксплуата- 
ционная перегрузка при маневриро- 
вании с дозвуковой скоростью была 
снижена из 0,5, дальность полета — 
нз 20%. Расчетная вертикальная ско- 
рость при посадке уменьшилась с 3,9 
м/с до 3 м/с, чта снизило массу 
шасси. Увеличение лзлетной дистакции 
позволило отказаться от реверса дви- 
гателя и уменьшить более чем на 450 
кг массу планера, Снизив максимальную 
скорость, обошлись без использования 


дорогостоящях конструнцмонных мате- 
ривлов, способных выдержать высокий 
кинетический нагрев. В то же время 
требоиляия к разгонным характеристи- 
кам были повышены. 

*Говку на скоростьь вынграл кон. 
церя Нортроп. Свмолет \УЕ-23, осяг- 
щенный ТРДДФ Пратт-Уитни УЁ19, 
поднялся в воэдух 27 августа 1990 
года. Полет ародолжался 50 минут 
(форсажные камеры неё включались), 
Датзики зафиксировали скорость 536 
км/ч и высоту 7000 м. 

В четвертом испытательном полете 
проводилась цозаправка топливом в воз- 
духе. Самолет осуществлял совместное 
маневрирование и контакты с самоле- 
том-заправщиком КС-135. Машина лро- 
демонстрировала хорошую устойчивость, 
По словам летчика-испытателя фирмы 
Нортроп П. Метаа, «дозапразха в 
воздухе самолета УЕ-23А ссуцествля- 
ется легче. чем истребителя Е-15». 

29 сентября 1990 года состоялся 
озрвый испытательный полет опытного 
истребителя Локхид УР-23А, оснащен- 
ного двигателем с изменяемым пик- 
лом Дженерал Электрин \УР\120, Са- 
молет перелетел с заводского азродрема 
вг. Лалмдейл (шт. Калифорния) на базу 
ВВС Эдвардс. Была зафиксирована 
скорость 463 км/ч и высота 3800 м 
(шасси в полете не убиралось). 

Что же представляют собой ямери. 
канские истребители нового поколения? 
Разыах крыла такой же. как у Р.15, 
что позволяет размещать самолеты в ти- 
повых ангарах, но площадь его на 
35 —66% больше. Форма крыла в плане 
выбрана в соответствии с требованиями 
техвикя «Стелс». 

Двигатели опытпых самолетов разви. 
вают форсажную тягу 15 900 кгс при рав- 
ной массе с силовыми установками Р-15 
(форсажная тяга — 10 640.11 340 кьс}. 
Они экономичнее, проше в техническом 
обслуживании ин ремонте, имеют более 
высокую температуру яа входе а тур. 
бину. С двигателями нового поколення 
крейсерскал скорость истрибителей до- 
лжна составить 1.4--1.5 М без вклю- 
чения форсажа. 

Масса планера \Р-22 и \Е-33 выше 
чем у Е.-16, но «излишек» компенси- 
руется большей тягой авигателя и чи. 
стыми аародинамическими формами. 
Лланер имеет большой объем, что 
позволяет размещать внутри самолета 
полный запас топлива и вооружения, 
Внашние узлы подвески отсутствуют. 
Тем самым достигается малая замет- 
пость и азродияамическое совершенство. 

Фирмы Локхид и Нортройп п0д-раз- 
яому подошли к ковдепции истреби- 
теля. Самолет \Р-22 выполнен по 
нормальной азродинамической схеме, 
Формы его более традиционны, но 
в конструкции содержатся злементы, 
снижающие заметность. Поверхность 
самолета имеет более восьми пиков 
отражения, так как передние и задиие 
кромки крыла яе параллельны. Вер- 
тикальное оперение наклонемо на 21 
градусов. Сопла двигателя плоские, с 
управляемым вектором тяги. Такая хон- 
струкция повышнет маневренность, но 
не защищает части двигателя от под: 
мого облучения сзадм. 

Самолет \Р-23 имеет довольно экзо- 
тическую ферму. От «невидимкиь В-2 
он унаследовал плавное сопряжение 
поверхностей и их форму в плане. 
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ЕЩЕ МОЖНО 
СПАСТИ 


Посмотреть на старую азродромную 
технику было бы интересно всем люби- 
телям авиации, Но, к сожалению, 
почти ничего не сохранилось из старых 
снегоочистителей, топливо- и мжасло- 
заправщиков. приводных радностанций, 
тягачей, кислородных машин, стре 
мянок, ияструментов и т. п. А вот у 
нас в Туле, в аэроклубе, сохранился 
старый авиационный  топлизозаправ- 
щик. Этот аетомобиль ва протяжении 
нескольких десятилетий заправлял 
спортивные самолеты бензином, и 
списан был не столько из-за износа, 
сколько из-за морального старения. На 
склад ГСМ, место последней стоянки, 
он пришел своим ходом в начале 
70-х годов. С тех пор его цистерна 
используется как емкость для хране- 
ния бензина, а сам автомобиль пришел 
в полуразрушенное состояние. Какая 
его ждет участь? 

Не сохранились у нас ТЗ на шасся 
ЗИС-6. полуторки, участвозазшие во 
второй мировой войне. Нигде не уви- 
дишь ТЗ на шасси. МАЗ-200. Един- 
ственный старый спецавтомобиль, ко- 
торый есть в советских авнамузеях, — 
АПА — передвижкой аэродромный 
электроагрегат, небольшой ивтофургон- 
чик нв шасси +Москвич 401». Этн 
взтомобили нспользовались для вэро- 
дромного запуска авиадвигателей и 
снабжения  олектроэнергией — потреби- 
телей на самолетах при выключенных 
аккумуляторах, Снимок «Москвича», 
стоящего мод  высокорасположенным 
крылом одного из перзых реактивных 
истребителей, видели многие. Фото- 
графия обошла страницы зарубежных 
изданий, можно сказать, стала’ «клас- 
сической,. 

Как же восприняло руководство му- 
зая ВВС, в котором стоит знаменитый 
* Москвич», сообщение о том, что в Туле 
сохранился старый топливозаправщик? 
Обрадовалось? Ничуть! Бывший в то 
время начальником музея ВВС С. Фе- 
доров написал, что «конечно, неплохо 
было бы иметь и технику, обслужи- 
вающую летательные оппараты», ио 
далее сослался на отсутствие слециа- 
листов по #6 восстановлению и о6б- 
служизанию. Его мнение полностью 
разделяет новый начальник музея 
В. Горбачев. 


ХОТИТЕ 


Для маленького  запрапщика не 
нужно столько места, как для гагант- 
ских бомбардировщиков или +Антеяь. 
Можно было бы поставить его в тот 
же ангар с +Москвизом». где-пибудь 
в уголке, или под крыло любого дру- 
гого самолета на стоянках. Главное, 
чтобы спастн машину о7 гибели и разо- 
ремия. Да и в восстановлении она 
тогла яе нуждалась. Видно, все заклю- 
чается в отношении к делу. Неслучайно 
генерал Федоров ответил нам: «Наше 
предложение такое -- предложите его 
киностудии «Мосфильм» в качестве 
реквизита». Этот вариаят мы отвергли. 

Но вот из другого музея, куда мы 
посылали фотографии, — ВВС Север- 
ного флота. пришел положительный 
ответ. Начальник музея МЛ. Михай- 
ловская сообщала: «В политотделе ВВС 
Северного флота вопрос рассмотрен и 
принято решение установить машияу 
на постамент в пос. Катунино Архан- 
гельской области. В годы войны лич- 
ный состав этой авивбазы работал на 
подобных машинах, я ее командир 
В. Иринев обратится к вам сам для 
решения вопроса о передаче машины». 
Мы обрадовались, что автомобиль будет 
спасен от гыбели, во прошло много 
времени, а запроса от Иринева нет 
как нет; 

А пока с ТЗ исчезают узлы, агре- 
гаты. детали,. Хотело было руковод- 
ство сдать его в металлолом, но из-за 
нашего вмешательства временно от: 
ложило. Но неровен час, топлиявоза- 
правсдик пойдёт в переплавку на НПО 
+Тулачерметь, уже поглотившее не одну 
реликвию техникн. 

Лока же старую наземную авизтех- 
кику можно увидеть не в музеях, а 
на... выставках  стендовых моделей 
копий. Авнамаделисты раньше руковод- 
ства музеев пришли к выводу, что 
самолет надо показывать на землё в 
естественном окружении, В дДиораме, 
вместе с обслуживающими его специа- 
листами, наземной техникой, спецаято- 
транспортом. Только, как правило, это 
зарубежная спецавтотехника, по- 
скольку старой советской и фотогра- 
фий-то ие найдепть, 


Олег ВОРОТНИКОВ 
Тула 


СЕБЯ 


УВЕКОВЕЧИТЬ: 


Для популяризации н пропаганды па- 
рапланерного ‹порта в нашея стране 
музая дельтаппанеризма начинает сбор 
матеркалов. При желании можете вы- 
спать; фотоснимки нм спайды, собственные 
воспоминания м опнсание первых кон- 
‹труиций, документы, различную параяала- 
нерную сммволнку. 


Если какме-либо матермалы предста» 
пяют для вас цённость, вышлите мк фото- 
копим. 


Наш адрес: 334800, Крым, г. Феодосия, 
уп. Куйбышева 12/1, музей дельтапла- 
нериэма, 





Виктор КУЛИКОВ 


ГРОЗНЫЙ 
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Дань клонился к вечеру. когда авст- 
рийский биплан «Брапденбург» № 68— 
54 возвращался к линии фронта после 
разведки. Экипаж — летчик капрал Хо- 
рачек н офицер-наблюдатель лейтенаят 
фов Халупка — мог быть доволен 
результатами сноей работы: фотокамера 
запечатлела много интересного в тылу 
русских войск. До аэродрома в Дануева, 
где располагалась их 26-я авнарота. 
оставалось лететь чуть больше четверти 
часа, когда на остречном курсе появылся 
неприятельский «Ньюапор». Русский 
истребитель, имевший самые серьезные 
вамеревия атаковать, исчез так же не- 
ожиданно, как и появился. Летчик 
прибавил обороты 160-сильному: +Мер- 
седесу», & каблюдатель, тревожно осля- 
дываясь, прильнул к турелъному пуле- 
мету «Парабеллум». Для австрийских 
пялотов дело прияммало скверный обо- 
рот. Онм знали, что ва их участок 
фронта недавно была переброшена рус- 
ская знаменитая боевая груспа № 1, 
летанки которой сбили под Луцкоы не- 
мало пеприятельских самолетов. До 
появления такого грозного аротивника, 
самолеты которого несли на руле управ- 
ления зловещую эмблему — чересг ия 
скрещенные кости, разведывательные 
полеты 90 русскялм тылам были для 
немецких и азстрийских летчиков 6ез- 
опасной прогулкой. Теперь надо было 
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глядеть в 06а вертя головой на все 
360°. 

В тот момент, когда казалось, что опас- 
ность уже мивовала, «Ньюпор» выныр- 
нул в каких-то 15 метрах. Длявная 
очередь «Льюиса» распорола обшивку 
+Вранденбурга». Схватиешись за кисть 
правой руки, летчик выпустил штурвал 
управления, м самолет беспомощно 
опрокинулся вниз. Раненный в руку 
ваблюдатель пытался взять управление 
на себя. Наконец совместными усилиями 
силотам удалось выровяять самолет. 
Чихающий мотор чи белая струйка 
пара из пробитого радизторз заставили 
экипаж искать место для вынужден 
вой побадкя. Машина призёмлилась 
около 19 часов 25 апреля (8 мая) 1917 г. 
близ Олесина, что севернее Козова, 
Летчики были взяты п ален. 

Как показал осмотр пулемета после 
боя, прапорщику воениому летчику 
19-го корпусного авнаотряда Николаю 
Ввсильеличу Навроцкому хватило 30 
патронов. чтобы сбить пнепряятельский 
самолет, зА что он и был аредставлен 
к высшему офицерскому ордену — Свя- 
того Великомученика и Победоносца 
Георгия 4-й степени. Слегка повреждея- 
ный +Брандербург» С.1 передали в 4-Й 
армейский авиявотряд, где после неболь 
11ого ремонты он был использован рус- 
скими летчиками. О незавидной судьбе 
австрийских пилотов сообщили про 
тийнику з+воздушной почтой» — за- 
пиской, сброшенной с русского азро- 
алана (французский и немецкий текст 
которой ориводктся в современной книге 
Е. Петера по истории ВВС австро- 
венгерской монархыи). Навроцкий летая 
на истребителе «Ньюпор ХХТ» (+ Вебе- 
21,} — одном из распространенных 
типов самолетов. 

Конечно, нашему читателю особо ия. 
тересно, какова конструкция самолёта, 
остановимся на ней подробно. 

Фюзеляж состоит из дух мерхних 
и двух нижних деревянных (сосна и 
ясень) лонжеронов, соединенных между 
собой стойками н поперечинами и рас- 
заленными стальной проволокой. Попег- 
речное сечение передней части фюзе 
ляжа сделано круглым, в задней части 
оно переходит в четырехугольное. В 
передней частн фюзеляжа размещается 
кабина пилота, управлемие самолетом 
и мотором, в также необходимые при- 
боры и инструменты, Вся передняя 
часть фюзеляжа покрыта фанерой, прн- 
чем верхняя покрышка — съемная, 
Нижняя обшияка ставилась более толс- 
той, так как служила полом кабины. 
Фанерой же, начиная от санякн сиденья 
пилота, закрыта и верхияя часть фюзе- 


ляжа. Вся остальная — обтягивалась 
полотном. 
*«Ньюпоры» русского авназа вода 


*Дукс» были несколько тяжелее фран- 
цузских образцов, поскольку вместо 
бруса использовалась сосна, & вместо 
полумелкового полотна — льняное. 
Козырек был укреплен на верхнем 
капоте у люка кабины летчика. На само 
летах завода +Дуксе был установлен 
обтекатель головы летчика (подголов- 
ник). 

Коробка крыльев представляет собой 
дил верхлих и дв нижних крыла, 
соединенных между собой двумя \У-06- 
разными девевянными стойками и рас- 
чаленных тросами (6—8 мм). Верхнее 
крыло состоит из двух одинаковых поло- 
вин, правой и левой, которые соединя 
ются посредине стальными башмаками, 


ушками и болтами. Каждое верхнее 
крыло — двухлонжеронное (сосна) и 
имело набор из 11 нервюр. Крылья 06б- 
тягизались полотном, которое прикреп- 


лялось гвоздями к полочкам нервюр‘ 


и после обтяжки покрывалось лаком. 
Верхние крылья — обратной стрело- 
видности (8“). без поперечного У. 
Задаяя кромка верхнего крыла имелв 
полукруглый вырез для удобств входа 
в кабину. В этом вырезе .устанавливв- 
лось зеркальце заднего обзора. Элероны, 
обычно несколько расширениые нА 
концах, были только на верхнем крыле. 
Нижние крылья — очень узкие (хорда 
0,6 м), с небольшим поперечным У 
(около 2”). У-образные стойки из сосны 
в поперечном сечении обтекаемой формы, 
Верхнее крыло крепилось к фюзеляжу 
при помощи двух передних и задних 
треугольных стоек. Они изготавливались 
из стальных или дюралевых труб чече- 
вицеобразного сечения. Нижнев крыло 
к фюзеляжу присоединялось металли- 
ческиы башманом на конце лонжероив 
и чашечкой шарнира металлической 
поперечины фюзеляжа. 

Шасси — из двух половин, левой и 
правой, ссединенных внизу желобчатой 
поперечиной, приваренной к башмакамы, 
одетым и закрепленяым аа подкосах. 
Внутри этой поперечины помещалась ось 
колес. Дуги шасси своими верхними 
концами прикрёплялись к вижикы лон- 
жеронам фюзеляжа. На концах оси — 
колеса < пневматическими спицами. 
Амортизатором служил разиновый 
шиур, обмотанный несколько раз вокруг 
оси и нижнего ребра батимака стоек 
шасси. Костыль из деревянной обоймы, 
при помощи которой он крерился к лон- 
жеронам фюзеляжа. К нижней части 
костыля прикреплялась стальная роес- 
сора. 

Хвостовое оперение (стабилизатор и 
руль поворота} сзарнсе имз стальных 
труб, плоское (без профиля}, обтянутое 
полотном. 

Мотор «Гном» мощностью 80 Л. с., 
ротетивный, крепился к стаЛЬНОЙ мотд- 
раме. Алюминиевый капот снизу от- 
крытый. Беязиновый бак емкостью 68 л 
устанавливался под задиим кацотом в 
передней части фюзеляжа и крепился 
к есо верхним лонжеронам. Масляный 
бак емкостью 18 л располагался между 
мотором и его рамой под передним ‘ка- 
потом. Благодаря такому размещению 
бака теплота мотора шла ив подогрев 
масла. Запаса бензина и масла хватало 
на двухчасовой полет. 

Вооружение обычно состояло ма одного 
пулемета *Льюис» (калибр 7.7 мм) или 
«Гочкись (калибр 8 мм), устаназлияве- 
мого над верхним центропланом. Пуле- 
мет был без смнхронизатора, поетому 
‚ ось ствола была направлена вне диска 

винта. Реже ставился синхронный пуле- 
мет +Виккерс». Диск «Льюисвь к «Гоч- 
кисаь вмещал 47 патронов, запасные 
дискя укреплялись под пулеметом нли 
рядом с ним под обтекателем. Несмотря 
ня высокую скорострельность пулеметов 
(500—550 выстрелов в миыуту) эффек- 
тивнооть огня этих пулеметных уста- 
новок быха невысокой из-за сложной и 
громоздкой смены обойм. Для борьбы 
с аэростатами протинника использова- 
лись пороховые ракеты Ле Приера и 
Ларнера, укрепляемые мо 4 штуки на 
каждой У-образной стойке крыла. У дач- 
ным примером такого применения может 
послужить воздущный бой всенного лет- 
чика Гренадерского авиаотряда  пра- 


порщика Владимира Каминского. Вече- 
ром 26 августа {8 сентября) 1917 г. 
он атаковал в районе Барановичей не- 
мецкий змайковый аэростат, выпустив с 
дистанция 6 м 4 ракеты Лариера. две 
из которых попали в Центр аэростата. 
Оя авгорелся и упал. 

Теперь — малоизвестная страница 
истории, | 

Французские экземпляры «Нъьюпор- 
21» появилиеь в Россни раньше, чеы 
истребитель «Ньюпор-171» — в перзой 
половине 1916 года. Позже был нала- 
жен зыпуск самолета нё московском 
авиазаводе «Дукс». С организацией 
истребительных авиаотрядоя в середине 
1918 года самолеты +Ньюпор-Я и 
«Ньюпор-21» поступили на их воору- 
жение. Если в конце июля 1916 г. вновь 
сформированные 1-й, 5-Й и 12-й истреби- 
тельные авизотряды имели в своем 
составе по нескольку истребителей +Нью- 
пор-2!», то в 16817 г. этот самолет 
становится широко распространенным 
во всех 24-х истребительных авиаотря- 
двх и истребительных отделениях кор- 
пусных, армейских и артиллерийских 
авиаотрядов. По отзывам многих летчи- 
кой, самолет *«Ньюпор-21+ отличался 
отличной маневренностью и был хо- 
рошо упразлаем из-за удачного соотно- 
шенмыя мощности мотора, массы и пло- 
щади крыльев. 

Именно на этом самолета летчик- 
инструктор Севастопольской военной 
ззиашколы К. К. Арцеунов выполнил 
впервые э России преднамерениый што- 
пор осенью 1916 г. 

Самолет ваходился на зооружении 
авиачастей русской военной авиации да 
конца первой мировой войны, широ- 
кое применение получил в военных 
авиашкодах. По свидетельству В. В. Шав- 
ровв, +«Ньюпор-21» использовался в 
пернод гражданской войны только в 
качестве трекяровочного. Удовлетворяв- 
ший требованиях истребителя в 1916 г., 
уже в следующем году ои устарел — 
скорости 150 км/ч стало недостаточно. 
Вот запнсь мз диевиика полетов от 
11 вагуста 1917 г. военного летчика 6-го 
истребительного авиаотряда поручика 
Бориса Легвта: +... Атаковал я районе 
Серички немецкий самолег. Догнать 
на самолета «Бебе-21ь завода «Дуксь 
противника ине мог...* 

А теперь приведу данные, интересные 
для тех, кто коллекционирует модели 
аъвнатехники. К примеру, окраска +Нью- 
пор-21з. Она была свребристой. Однако 
француокие машины выпускались свет- 
ло-бежевыми. Авиазаводом +*Дукс» — 
светло-серыми. При этом отличалась по 
структуре передняя часть фюзеляжа, 
покрытая фанерой, и задняя — полот- 
ном. Металлические части (стойки 
шасси, алюминиевый капот, цилиндры 
мотора и др.) имели естественный 
цвет. Это относится и к деревянным 
частям самолета — винту, У-обрезным 
стойкам и костылю. Национальные 
опознавательные знаки русской вови- 
ной авиации — красный, синий и белые 
круги — наносились по бокам фюзеляжа 
за кабиной пилота, с обеих сторон на 
верхнях крыльях, только смизу — на 
нижних крыльях, на руле управления 
и даже на стабилиааторе — с обеих 
сторон. У некоторых ‹амолетов руль 
ваправления был окрашен в трехцвет- 
ные национальные цвета (слева направо: 
красный, голубой, белый) ь виде вер- 
тикальных широких полос, при этом 
на голубом фоне наносился четырехзнач- 


ный зазодской номер (смотри фото). 
В гражданскую зойву такой’ руль 
лаправления нокрывалея полиостью 
красной краской, иногда на нем рисо- 
валась пятиконечная красная звезда. 
Такие же звезды наносились на крылья 
и по бокам фюзаляжа. | 
Особые эмблемы имели самолеты 
известных летчиков. Например. на борту 
самолета знаменитого русского военного 
летчика, сбившего 6 самолетов против- 
хика, Е. Н. Крутеня была изображена 
голова русского витязя. Самолеты 1-й 
боеной авиагруппы {2-, 4- и 19-й корпус- 
нью авиаотрядь) на руле направления 
имели эмблему: белый череп к скрещен- 


. ные кости на черном фоне. Самолеты 


военных авиашкол, как правило, без во- 
оружения, были с обыкновенными опоз- 
нявательными знаками. Кроме того, на 
боку фюзеляжа или руле направления 
тренировочных самолетов ваносихись 
крупные однозяачные цифры для опоз- 
нания самолета в воздухе. Известен 
«Ньюпор-21» московской  авмашколы 
периода гражданской войны, полностью 
окраменный в красный цвет. 


Пряведу основные дажные самолета 
*Ньюпор-21» 


Длина, м — 5,8 
Размах крыльев, м — 8,02/1,16 
Ширины крыла, м — 1,23/0,725 
Двигатель — ротативный 
мотор „Рон» 
мощностью 
$0 л. с. {се- 
мнциливдровый) 
Вес пустого, кг — 370 
полёзная нагрузка {топляво, 
масло, пилот, пулемет с пат- 
ронами и др.), кг — 175 
цолетный, иг — 545 
Горизонтальная скорость, 
км/ч — около 1650 
Время набора высоты 8000 м, 
мин — 157 
Практический потолок, м — 5250 
Продолжительность полета, ч —2 


Вот такой ‘грозный чмалышь», как 
называли «Ньюпоре в начале века 
авиаторы, одерживал блестящие победы 
в небе первой мировой войны. 


На снимках м рисунках; 


Истребитель Е. ЗН. Крутеня после 
падения. 6 (19) мюня, 1947 г. рамон 
Тарнополя. Номер самолеть 2232. 

Истребмтель «Ньюпмор-24» с пулеме- 
том “Лыьюисан. Вид 2/3 сзади. 

«Ньюпор-34» (номер 1873] истребитель- 
ного отделения 5-го корпусного авиз- 
отряда. Пулемет «Гочкися. 

Самопат «Ньюпор-24» московского 
авмазавода «Дукся. Вид 2/3 слева. 

«Ньюпор-24» лермода гражданской воя- 
ны. 

Фотографии мз архива Г. Ф. Петрова 
м автора. 

Рисунок Александра Шевелева. 
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Ефим ГОРДОН, 
Исаяк СПИВАК 





В СЕРИЮ НЕ 
ЗАПУЩЕН 


Во второй половине 30-х годов в Со- 
ветском Союзе воэмикла иеобходимость 
в вовом тяпе пассажирского самолета 
для широко развивающейся сети воз- 
душных линий. В связи с тем, что 
отсутствовали разработки подходящих 
отечественных машин, было решеко 
приобрести лицензию ва новый, очень 
удачный американский самолет Дуглас 
ДС-3. 


Предстояло переработать змерикан- 
ские чертежи с учетом советских пворм 
и технологии, перевести их в метриче- 
скую систему и наладить серяйный 
выпуск самолета, Поручили это груп- 
пе конструкторов, которую возглавил 
молодой сотрудник ЦАГИ Владимир 
Михайлович Мяснщев. Однако в начале 
1938 года он, как и многие другие 
авкаконструкторы, был обвимен в ряде 
вымышленных преступлений и репресси- 
ровав. 


В это время в Москве возиикла 
необычная организация. названная сна- 
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зала «Спецтехотдел», а затем ЦКБ-29. 
Она состояла из репрессированных ор- 
танами НКВД работииков ввияционной 
промышленлости я размещалась в боль- 
том здании бывшего КОСОС ЦАГИ. 
Здесь ваходились в заключении и ра- 
ботали А. Н: Туполев, В. М. Петля- 
ков, Д. А. Томашевич и другие извест- 
ные конструкторы. Каждый из них воз- 
главлял коллектив, который должен был 
создать новый тип самолета. Петлянов 
работал пад высотным истребителем 
+100», под руководством Туполева соз- 
давался фронтовой бомбардировщик 
«103», а группа Томашевича проекти- 
розала истребитель «+110». В таких 
необычных условиях В. М. Мясищев 
и вачал проектнровать новый дальний 
высотный двухмоторный бомбардиров 
щык +102». 

По замыслу, самолет был очень 
персаективным со следующими характе- 
ристиками: дальность полета — 4000 км, 
скорость -- более 500 км/ч, потолок — 
10000 м, а бомбовзая нагрузка — до 
четырех тонн. Такое сочетание летио- 


техническях качеств для того времени 
было новаторским шагом в авиастрое- 
ням. Предполагалось установить новые 
двигатели с турбокомпрессорами 
М-120ТК со валетной мощностью 
1800 л. с, созданные под руководством 
В. Я. Климова. 

В мае 1940 года началась постройка 
опытного экземпляра, однако эвакуация 
коллектива летом 1941 года прервала ее. 
Работа была продолжена и завершена 
в Омске, где отдел Мясищева раэ- 
местился на базе ремовтных мастерских 
гражданского воздушного флота. 


Самолет ДВБ-102 (ДВБ — дальвяй 
высотный бомбардировщик) представлял 
собой свободнонесуший моноплая — 
высокоплан с двухкилевым вертикаль- 
вым оперением и убирающимся шасси, 
Конструкция — цельнометаллическвя, 
Крыло — большого удлинения (^ == 8,2) 
и было веобычво тонким для тяжелого 
самолета. Его относительная толщина 
составляла ‘от 16 до 10%, что обес. 
печивало высокие аэродинамические ха- 
рактеристики. Центроалан — трехлон- 
жеронный, консоли — двухлонжерон- 
ные. В консолях размещались нкессоя- 
баки для .горючего. Крыло имело 
довольно толстую обшивку. Четыре 
секции посадочных щятхков имели элек» 
трическое управление, В большом бом- 
бовом отсеке могла разместиться бомба 
калибром 2000 кг. Для обеспечения 
необходимой жесткости отсек окамтолы- 
вала мощная рема, Люковые створки 
открыззлись с аомощью гидравлики 
и при открытии убирались внутрь 
фюзеляжа. Выли возможны несколько 
вариантов бомбовой нагрузки: кроме 
внутренней, дополнительная онешляя 
подпеска оке 2000 кг, Бортовое стрел- 
ковое вооружение состояло из подвиж- 
ной носовой пушки ШВАК-20 с боезапа: 
сом в 176 снарядов и двух подвижных 
задних (верхней и нижней) стрелковых 
установок. Верхняя установка состояла 
из спаренных пулеметов УВК-12,7 мы 
и ШКАС-71,62 мм (боезапас соответст- 
венно 7100 и 1600 оатронов), а пиж- 
няя — только из УБК с боезапасом 
300 патронов. Самолет оснащался ра- 
диостанцией РСБ бис и фотовапаратом 
АФА-6. 

Следует отметить, что койструкцию 
ДВВ-102 отличал ряд приоритетных 
разработок и решений, в чем несомпнев- 
ная заслуга В. М. Мясищева и его 
коллектива, 

Перяой принципиальной ософенно- 
стью бомбардировщика являлось нали- 
чяе двух герметических кабин для 
экипажа: передней для летчика и штур- 
мана и задней для стрелков. Это был 
первый в мире боевой самолет, гермо- 
кабины которого обеспечивали вормаль- 
ные условия работы экипажа без кис- 
лородкых масок ина всех‘ высотах, 
включая полеты на потолке. В каби- 
вах осуществлялась вентиляция и под- 


. держивалось давление, соответствующее 


полету ав высоте 2—3 км. 

Созданые герметических кабин для 
ДВБ-102 потребовало большой проектной 
их экеспоримейтальной работы. Опыт, 
вакопленный коллективом, оказался в 
двльнейшем чрезвычайно важкым и был 
впоследствым широко использован в кон- 
структорском бюро Мясищева, а также 
в других ОКБ. 

Вторым важным моментом в кон: 
струкпии самолета была устеновка 
шасси с носовым колесом. Это значя- 


тельно упращало технику пилотирова- 
ння на взлете и посадке. ДВВ-102 — 
первый советский боевой самолет с 
таким шасси. Носовая стойка убиралась 
в фюзеляж, в основные — и мото- 
гондолы. . 

Третье новаторекое решение в мы- 
шине — диетанциокное управление 
стрелковыми установками, расположен- 
ными вне герметических кабин экипажа, 
которо осуществлялось при помощи 
гидравлики. Такая система также впер- 
вые применялась на советском боевом 
самолете. 

Вее вти нововведения гозорят о том, 
какой интересной и нерспективной полу- 
чилась конструкция ДВБ-102. 

17 февраля 1942 года летчик-испы- 
татель В. Жданов начал совместные 
испытанна нового бомбардировщика, 
которые затем продолжил Ф, Ола 
Полеты проводились как с включенивм, 
так и без включения турбокомипрессо- 
ров, и закончились 2 сентября. 

С нормальным полетным весом 
15000 кг было произведено только 
11 вылетов, остальные 19 проводились 
в облегченном варианте. Около 80% 
времени ушло на разлячные доработки 
и доводку самолета. Испытания ослож- 
нялись плохой работой двигателей М-120, 
которые оказались ненадежными и име- 
ли ресурс всего 25 часов. В конце 
мая их снали, а в июне установили 
ковые этого же типа. В июле сняли 
турбокомпрессоры, переделаля выхлоп- 
ные и всасывающие патрубки, а также 
верхние капоты моторов, В период с 
ковца июля до конца августа уста- 
новили новые маслорадиаторы и пе 
ределали бензовистемы. 

От турбокомпресеоров пришлось 91т- 
казаться по двум причинам; из-за 
плохой работы, а также для увелича- 
зия взлетной мощноста  двигетелей. 
Вместяч них поставили обычные нагне- 
тятели. В таком виде винтомоторная 
группа удовлетворительно работала до 
высоты 8000 м. В акте по результа- 
там испытаний отмечалось, что по 
конструкдяи и оборудованию самолет 


находится на уровна лучших зарубеж- 
ных образцов своего класса, а макси- 
мальная скорость выше, чем скорость 
‚существующиех отечественных и ино- 
“ странных дальних бомбардировщиков 
и близка к скорости средних и ближ- 
них бомбардиронщиков, что видно из 
сравнительной таблицы. . 

По летным оценкам ДВБ-102, безуслов- 
ко, оправдал возлагавшиеся ина него 
кадежды, но эмасте с тем стало 
яско, что двигатели М-120 для нор- 
мальной эксплуатации не годятся и их 
нужно эвменить. Ремилы установить 
новые моторы воздушного охлаждения 
конструкции А. Д. Швецова М-71 ео 
взлетной мощностью 2100 л. с. что 
потребовало большой дополнительной ра- 
боты. Вначале оснастили самолет дви- 
гаталями с обычными нагнетателями, 
т установили турбокомпрессоры 
ТК-8. 

Летные испытания новой модификации 
начались в мае 1943 года, но летом 
произошло событие, отрицательно по- 
влиявшее на ход работ по ДВБ-104. 
В, М. Мясищев был назначен главным 
конструктором завода, выпускавшего 
серийные бомбардировщики Пе-2, В. М. 
Петлаков погиб в авиационной ката- 
строфе, и нельзя было оставлять без 
опытного руководителя конструкторский 
коллектив. Кроме того, требовалось 
принать срочные меры по восстановле- 
нию летных качеств Пе-2, которые сильно 
ухудшились ® процессе серийного ироиз- 
водства. 

Эта большая и отнетственная работа 
оторзала Мясищева от ДВБ-102, и он 
с частью коллектива переехал в Казанъ. 
Оставшаяся часть Ж8 была переведеня 
а Москву для продолжения работ по 
опытному бомбардировщику. 

В августе 1943 года летчик В. Жда- 
нов совершил на самолете перелет 
Омек--Казань— Москва, подтиердив при 
этом хорошие летные качества машины, 
В Москве испытания были продолжены, 
но опять с большими трудностями 
из-за плохой работы двигателей. М-71. 
Их заменили на форсированные М-71Ф, 


но и эта модификация мотора также 
оказалась недоведенной. По-преживыу 
много хлопот доставляли турбокомпрес- 
соры ТК-3. Заметим, что одновременно 
с такими же трудностями столквулся 
и Н. Н. Поликарпов, установинияй 
двитатель М-7Т1 на истребитель И-185. 

Летные нспытания были продолжены 
в 1944 году и ваверщены в 1946 году. 
В варианте с двигателями М-71Ф и 
двумя ТК-8 при нормальном полетном 
весе 15 500 кг удалось получить макси- 
мальную скороеть 570 кы/ч на высоте 
8500 м и практический потолок 19 750 м, 
& я перегрузочном варнанте с макси- 
мальным запасом топлизв дальность 
достигла 8740 вы, 

И все же ДВВ-102 разделял судьбу 
ряца другых опытвых самолетов воен- 
ного времени и че был запущен в 
серийное производство, Основной причи- 
ной послужила недоведенность дви- 
гателей М-120 м М-71, но, вероятно, 
также сказалась н недооценка руководст- 
ва авыапромышленности и ВВС дальней 
азхации. 

Следует сказать о раэработне ряда 
модификаций ДВБ-102 под двигатели 
М-20 (дизели), МБ-100, М-82 и АШ-7$, 
в том числе ин проекте дальнего ре- 
кордного самолета, Но вы один из 
этих варнантов не был реализован. 
Однако многие смелые идеи, заложенные 
в этом интересном для своего времени 
самолете, прослеживаются в поеледун- 
щих работах коллектива В. М. Миси- 
щева. В частности, в создаячых им 
проектах тяжелых  четырехмоторнык 
бомбардировщиков ДВБ-202 и ДВВ-802, 
по своим расчетным характеристикам 
значительно превосходивших вмерикан- 
ский В-29. Но И. В. Сталин принял 
решение полностью скопировать В-29 
с неспольких имевшикоя натурных 
обравцов. 

Но работу над ДВБ-102 всетакы 
отметили: коллектив конструкторов был 
удастовя Государственной премия. а 
В. М. Масищев, кроме того, — благо- 
дарности Сталина, 

На цветной вкладке: ДЯАВ-104. 


ЛЕГНО-ТЕХНИЧЕСКИЕ ХАРАКТЕРИСТИКИ СОВЕТСКИХ И ИНОСТРАННЫХ 
БОМБАРДИРОВЩИКОВ 





1. Дата яслпытаний февраль 


сентябрь 
Г. 1942 г, 


2. Двигатели 


2х 1800 
15000 


3, Мощность валетная, л. с. 
4. Полетвый вес, кг 

6, Вомбоввя нагруока, кг 
8. Максимальная скорость 


у земли, км /з 440 

на высоте, км/ч 540/68250 
1. Время набора высоты 

5000 м, мин = 
В. Практический п9ото- 

лок, м 8300 
9. Дальность, кы 3340 * 


198. Стрелконое вооружение 157,62 им 


ЗЖТЯ,Т мм 33х12, мм 


2х м-120ТткК 2х мтиФТЕ 







«108 В» 
{Ту-2 — 
опытный) 


Ял-4 
№ 
5048926) 












февра ль — май 


5Х1Т,62 мм 1ХЕЛ мы 1121 мы 

















Фокке-Вульф 
ФВ-200 


Юякерс 
Ю.83А-1 


мая март— май июнь-июль март— 
19483 г. апрель март 1941 г, 1940 г. 1942 г. апрель 
1948 г. 1943г. 1943 г. 
2х м-82 2хм88В — 2ЖАМ-3Т 2ХхЮМО. 2ХР-2600-13 4х Брамо- 
21181 328 Р/З 
2х2200 #Х 1100 2х 1100 2х 1400 2х 1208 4х 1000 $х 10060 
15 500 11 500 10864 18500 12800 18 500 32100 
1000—3000 1000—4000 1000—2009 1009 1600 1000 2000 1000 
456 * 496 332 410 365 430 342 
570/8500 542/6100 $96/6450 519/6950 445/5600 4900/5000 3871/4200 
— — уз 10,3 18 13,4 11.6 
. , 
’ 10760 — 8070 10 700 7400 1500 6480 
3740 — 2700 2540 2720 $37150 8550 
1х 20 мм 220 им 2.1.62 `ым 2.1.62 мм ЗЖТ.97 мм 11,82 мм 120 мм 


ах 12,7 мм $5.%7,92 ыы 








 Петно технические характеристики иностранных бомбардировщиков приведены пр етАтии | 


испытаний в НИИ ВВС. 
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НАШИ 


Летом прошлога года южиза Батуми 
е6 стороны Турцин нарушил воздушное 
пространство СССР логкомотормый 
самолет. Новый «‹дружествевный визит» 
в нашу страну гражданина ФРГ вызвал 
весьма одпозначную реакцию: средства 
массовой информации не грреминули 
связать происшествие с очередной го- 
довщиной полета небевыпвестного Ру- 
ста. Вот и ве. А 0 чем же думают 
должиостные лица? Урока снятия с 
должности министра обороны СССР, 
выходну, маловато?.. Об этом беседа 
нашего ворроспокцента Олега Фаличена 
с мачальником Главного штаба Войск 
протияовоздушной обороны генерал-пол- 
ковинком  звызшии Игорем  Мнихай- 
ловичем Мальценым, 


— Установлены ли новые подробности 
инцидента? 

— Что произошло н Батуми. Дирек- 
: тор департамента воздухоплавания МИД 
Турцки К. Таргай сообщил, что некто 
Г. Шивйдер на одномеетиом граждан- 
ском самолете прибыл в Турцию, чтобы 
совершить перелет в туристских це- 
ляк в Иран и далее и страмы Даль- 
него Востока. Он выполнил все необ- 
ходимые формальности и получил раз- 
решпамие на посадку в Грабзоне, 

Но пилот нарушил полетный график 
и границу. приземлился в аэропорту 
Ватуми. Он выбрался из кабины, цоста- 
вил на землю корзину с цветами и 
дружественным Послянием. А когда 
увидел, что к нему бегух люди, и на ло- 
лосу вырулизает 'Ту-154, забрался 
обратно, развернул самолет и срочно 
стартовал. 

— Вначит, «вариант Руста» ? 

— Просто чудак, любитель острых 
ощущений. Но неподготовлеяному че- 
ловаку, без знания специфики мест- 
ности, карт, зон видимости наших ло- 
каторов затруднительно совершить 
такой полет, Летчик как бы знел, где 
у нас стоят локаторы на втом ваправ- 
лении. Точяо просчитал прёмя, чтобы 
его не задержали на аэродроме, или 
ло какой-то случайности не свили. 

—- Почему же воздушного хулигана 
ве сбили? 

— Не вс увы, может противовоз- 
душная оборона, Для того, чтобы ре- 
шить локальную задачу. надо имёть 
и соответствующие средства, скажем, 
истребитель времен второй мировой 
зойны. У нас его ват. Мы своевро- 
менно привели в гозовяоеть звиитные 
ракеты, готовы были открыть оговь. 
Визуальные посты звали» нарушителя. 
Но приказ запрещает сбизать спортив- 
ные, гражданские суда. Не случайно 
я в постановлении Политбюро носле 
случая с Рустом было написано, что, 
мол, Войска ЦВО не прекратили полег, 
не прибегая к крайним средствам. 
А к каким крайним средотвам? Палкой 
его не собъшь. Понимаем: неприятно 
это всем. Но прекратить полёт на 
можем, не уничтожив самолет. 
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— Но после полета Руста как раз и 
началось создание мобильных  верто- 
летных зскадрилий. 

— Да, сейчас есть у нас вертолеты 
на наиболее вероятных направленияя 
пролета нарушителей. Но вертолет для 
борьбы со епортивными самолетами 
мало пригоден. А главное — невоз- 
можно иметь ати машины повсюду. 
‘64 тысячи километров граница! Для 
нашей стрёны ставить задачу бороться 
с каждым дельтапланом, спортивным 
самолетом — значит, разориться. 

Мы стали заложниками пропаган- 
дистского лозунга: «граница на замкеь. 
И в то же время держали в секрете 
данные о том, что подобные нарушения 
ежегодно допускают наши собственные 
самолеты, звлетая на территорию дру- 
гих сопредельных государств. Но там 
никто не расетреливает их. Й яе аеня- 
мает» за это командующих, не сбздвет 
исихологического прессинга против ар- 
мии. Я бы мог привести десятки при- 
меров лишь за последние два-три года. 

Я не призываю к терпимости, раз- 
гильдяйству. Противовоздуяная оборона 
создается для борьбы ве со всем, что 
может залететь в нашу страну, а для 
предупреждения о ракетном нападении, 
контроля за использованием воздуш- 
ного пространства. Определенная часть 
сил содержится в готовности к отраже- 
нию внезвпиого нападения. Два. нам 
поставлена задача охренять воэдушное 
пространство СССР. Но не вадо пови- 
майь зто так, что даже муха ие должна 
пролететь. Эхо и ве вынолнимо, и не 
реалъно. 

Чо касветея пролета боевых само- 
летов, тр тут яе было ни разу ни одной 
осечки. И сбивали их. и даже шли ина 
тарви паши летчики... ЕК сожалению, 
далехо не 069 всем зказт обществен- 
ность. Немало было случаев и при- 
нулительной  посащки транспортных 
средств. К примеру, 30 июна 1986 года 
двумя иранскими самолетами была 
нарушения  государствениая граница 
СССР в 173 километрах юго-западнее 
Баку. Дежурными истребителями и 
вертолетами один из них был посажен 
на’ ‹ аэродром Кюрдамир, другой — 
в районе населенного пункта Горадиз. 
29 октября 1986 года принужден к 
посадяе иа аэродром Ереван кувейт- 
ский Воинг-72Т. 25 апреля 1987 года 
дежурными истребителями вытеснен за 
пределы госграницы другой наруши- 
тель! ; 

— А постановление Политбюро лосле 
пролета Руста выполняется? 

— Праме скажу: прошло почти три 
года, а похвастать особенно нечем, По 
некоторым из пунктов выполнена, ©5- 
разно говоря, только *злозунговаяь ча- 
сть. Сейчас на одном знтузивзме и 
высокой бдительности зыполнить за- 
дачу невозможно, Можно сутками яе 
спать, сидеть за экранами индикаторов, 
но если взе вто ые подкреплено кон- 
кретными материальными средствами, 
результата не будет. Для решения боё- 


РУСТЫ 
ПОБОЙЧЕЙ 


вых задач у нас все есть. Но Войска 


противовоздушной обороны не созда- 
вались для борьбы © воздушными 
хулиганами. 


Конечно, престижно иметь евовобраз- 
ную непроницаемую стену. Но нужна 
ли вам сегодня таквя демонстрация 
военной мощи, ради которой потре- 
буется раздеть собетвенный народ? Не 
разумнее ли прикрывать конкретные 
объекты. которые представляют госу- 
дарственную, экономическую или воен- 
иную ценность. группировки войск. ра- 
кетные базы, аэродромы, города? Дать 
больше проеторе для полетов люби- 
тельской азиации? 

— Я ве же не просчатывалось, 
Игорь Михайлович, сколько бы потре- 
бовалось средств для глухой стены? 

— Проечитывалось. Около 3 мил- 
лиардов рублей. Но ни в одвой стране 
мира нет, повторяю. сплошного радио- 
локационкого поля. В том числе в США. 
Квк, впрочем, и такого ажиотажного 
отношения к проблеме пролета само- 
легов. Изнестную Чякагскую  конвен- 
цию по гражданской авиации от 1944 
года и поправку к ней 3 бис под- 
писали 56 стран, в их числе и наша. 
Там предписано  воздержизаться от 
применения оружия. 

— В марта 1980 года журнал *Кры- 
лья Родины» опубликовал статью 
«Катастрофы», где была сделана нпо- 
пытка показать читателям, как все 
не просто в нашем Нятом онеане, Шна 
речь о том, что надежность границы 
зависит еще и от порядка в небе, умелой 
организации полетов на аэродромах 
МГА, ВВС, ДОСААФ и других «авиа- 
ведомств». Решилось ли что-либо в этой 
области за прошедигее время? 

— КЖ сожалёнию, могу одвозначно 
стаетить: проблемы остаются. И, в част- 
ности, связанные с аэродромными по- 
садочными площадками, оповещением 
постов НВО, командных пунктов. Са- 
молет откуда-то взлетает, а нам не 
могут передать, излетел он или нет, 
Летают многие апператы без атвел- 
чиков «свой-чужой». 

На буду говорить о нарушениях со 
стороны таких чмощныхь  зедометв, 
как ВВС, МГА. Сельскохозяйственная 
эвиация, дельтапланеристы,  воздухо- 
плаватели приносят неприятностей 
больше, чем сотни рустов. И чнаши» 
куда бойчей и опаенее: будоражат 
посты ПВО в самых знезапных ме- 
стах,, А виноваты ли пилоты? Ковечна, 
есть среди них и невежды, есть и в0з- 
душные хулиганы. Но давайте по- 
смотрим, как убого осващены эдектро- 
никой нашя спортиввые самолеты, как 
катастрофически отстает от мирового 
уровия техинка авиационных организа- 
ций ДОСААФ? Пора бы уже к пробле- 
мам любителей авиации отнестись очень 
серьезно, Говорю не < «ведомственных 
пезицый», чтобы нам было спокойней. 
Говорю о потерях в работе с молодежью 
при таком отиошеник в государетве к 
ввиационным видам слорбтла. 





Пет ага 





— НОВОЕ ИЗДАНИЕ МЕЖДУ- 
‚‹ НАРОДНОГО ФОНДА ИСТОРИИ 
‚: НАУКИ И ЛЕНИНГРАДСКОГО МУ- 
ЗЕЯ АВИАЦИИ ДЛЯ ЧИТАТЕЛЕЙ, 
` ИНЕРЕСУЮЩИХСЯ ИСТОРИЕЙ 
АЗМАЦИИ, ВОЗДУХОПЛАВАНИЯ, 
РАКЕТОСТРОЕНИЯ И КОСМО- 
НАВТИКИ. 
Специфика журнала — истори- 
ческая,  музейно-исследователь- 
<кая направленность его публика- 
„.-ций — хорошо заметна в назва- 
ннях разделов и рубрик первого 
номера: «Аэрокосмический ка- 
лендарьь, «Планета-музей», “Изо- 
врхнв», «Анналыю «Авнамузей в 
квартире» и г.д. Мз них читатель 
узнает © первых шагах практичес- 
кой авиацмие Россим, отмечающей 
‚ныне свое 309-летме, о зарожденми 
‘отечественной Морской авиацин. 
Вне всякого сомнения большой 
интерес вызовут впервые публи- 
кующнеся главы автобиографи- 
_ меской повести советского азма- 
‚ конструктора Александра Моска- 
‚ ле и сопровождающий их имл- 
„ люстративный материал, очерк 
«Технина особой секретностм», 
^ рассказывающий о предыстории 
Е создания крылатых ракет в СССР. 
`° Публикация этих материалов бу- 
‚ дет продолжена в следующих 
номерах. 
..` “Знакомя читателей с мало- 
‚ известными страницами историм 
2 авиации, редакция готовит к печа- 
‚ти материалы с выдающемся 
русском нонструкторе И.Костови- 
че, по мсторим легкомоторной 
авиации з СССР, новые докумен- 
ты, касающиеся жизни м твор- 
чества А.Можайского. 
Отметим, что целмком и пол- 
| “ностью поддерживая тезис о не- 
‚ обходимости сбережения мате- 
рмальных, явещных», памятников 
‚ мауки м техииим а области аэро- 
втики и космонавтики, журная 
тает принципиально важным 
эхранять а первую очередь ду- 
ь сраную связь времен и событий. 
рочятно, что выполненме этой за- 
|! дечм немыслимо без обращения 
к первоносителю духовностмы — 
человеку. Значительное место в 
журнале отводится материалам 
под рубриками: «Мз плеяды 
‘ионеров»; «Колумбы пятого оке- 
ана», «История авмацим в бмогра- 
фиях м судьбахи, «Автограф», 
„Забытое има» и т.д. 
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Впрочем, несмотря, з во мно- 
том м влагодаря, указанным выше 
особенностям журнал «Азро- 
музей» представляет интерес для 
читателей самых разных возрас- 
тов м профессий, увлечений м 
наклонностей. Материалы под 
рубриками «Взгляд в будущее», 
«Проекты, версмк гипотезы», 
«Аэросалонная хроника», «Интер- 
мост», «Увлечения», «Авмапочтав 
позволят читателю заглянуть в бу- 
дущее, быть в курсе современной 
мстормм развития аэронавтики и 
космонавтины. 

В занлючение — о содержание 
рубрик «Увлеченияе, «Клуб 1/72», 
«Воздухоплавание», «Азросам» м 
других. В них — матермалы для 
авнамоделистов, самодеятельных 
нонструкторов скерхлегких лета- 
тельных аппаратов, спортсменов- 
воздухоплаватейей и планеристов. 


Напоминаем, что читатели в на- 
шей стране могут прмобрести 
журная хАэромузей» в кмосках 
«Союзпечати» или воспользовать- 
ся услугами магазина «Книга- 
почтой» объединения Академ- 
инмга и Ленинграде: 

197345, 

Ленинград, 
ул. Петрозаводская, 7 

магазин «Кимга-почтойх 

Цена одного номера — 1 р. 50 к. 


С заявками м предложениями 


‚ обращайтесь по адресу: 


198326, 

Ленинград. Л-326, Ленинграг- 
ский музей авиации. 

Телефон для справок: 
355-61-62. 
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